船舶の避難場所に関する研究　-IMOガイドラインの評価と日本の対応- by 山地, 哲也
Kobe University Repository : Thesis
学位論文題目
Tit le
船舶の避難場所に関する研究　-IMOガイドラインの評
価と日本の対応-
氏名
Author 山地, 哲也
専攻分野
Degree 博士（海事科学）
学位授与の日付
Date of Degree 2015-03-25
公開日
Date of Publicat ion 2016-03-01
資源タイプ
Resource Type Thesis or Dissertat ion / 学位論文
報告番号
Report  Number 甲第6336号
URL http://www.lib.kobe-u.ac.jp/handle_kernel/D1006336
※当コンテンツは神戸大学の学術成果です。無断複製・不正使用等を禁じます。
著作権法で認められている範囲内で、適切にご利用ください。
Create Date: 2016-10-14
  
 
 
博 士 論 文 
 
 
船舶の避難場所に関する研究 
―IMOガイドラインの評価と日本の対応― 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
平成２７年１月 
 
神戸大学大学院海事科学研究科 
山地 哲也 
 
 
 
 
 
 
 
  
  
 
  
  
目次 
 
第1章 はじめに  ............................................................................................................................................. 1 
1 研究の背景 ................................................................................................................................................ 1 
2 研究の目的と論文の構成  ......................................................................................................................... 2 
3 先行研究レビュ  ー ..................................................................................................................................... 4 
(1) IMOガイドラインに関連する先行研究 ............................................................................................... 4 
(2) 日本の避難場所への対応に関する先行研究 ......................................................................................... 5 
(3) 先行研究との対比による本研究の意義 ................................................................................................ 6 
脚注  ................................................................................................................................................................ 8 
第2章 IMOにおける対応  ..........................................................................................................................10 
1 主要タンカー事故 ...................................................................................................................................12 
(1) タンカーERIKA号事故  ....................................................................................................................12 
(2) タンカーCASTOR号事故  ................................................................................................................12 
2 IMO関係委員会等審議  ..........................................................................................................................12 
(1) 第74回 IMO海上安全委員会（MSC74） ........................................................................................12 
(2) 第47回 IMO航行安全小委員会（NAV47） .....................................................................................13 
(3) 第48回 IMO航行安全小委員会（NAV48） .....................................................................................13 
(4) 第86回 IMO法律委員会（LEG86） ................................................................................................13 
(5) 第77回 IMO海上安全委員会（MSC77） ........................................................................................14 
(6) 第49回 IMO航行安全小委員会（NAV49） .....................................................................................14 
(7) 第23回 IMO総会（Assembly23） ..................................................................................................14 
3 CMIの提案及び審議  .............................................................................................................................15 
(1) 第90回 IMO法律委員会（LEG90） ................................................................................................16 
(2) 第95回 IMO法律委員会（LEG95） ................................................................................................16 
4 ICS等の提案及び審議 .............................................................................................................................18 
(1) ケミカルタンカーSTOLT VALOR号事故  .......................................................................................18 
(2) コンテナ船MSC FLAMINIA号事故  ..............................................................................................19 
(3) ケミカルタンカーMARITIME MAISIE号事故 ..............................................................................19 
(4) 第91回 IMO海上安全委員会（MSC91） ........................................................................................19 
(5) 第101回 IMO法律委員会（LEG101）............................................................................................22 
5 小括 ..........................................................................................................................................................23 
脚注  .............................................................................................................................................................................. 26 
第3章 英国における対応  ............................................................................................................................28 
1 SOSREPの創設及びその特徴  ..............................................................................................................30 
(1) タンカーSEA EMPRESS号事故  .....................................................................................................30 
(2) ドナルドソン卿報告書  ......................................................................................................................30 
2 SOSREPの権限行使に係る法的根拠  ...................................................................................................33 
3 SOSREP対応事例  .................................................................................................................................36 
  
4 小括  .........................................................................................................................................................39 
脚注  .............................................................................................................................................................................. 42 
第4章 欧州連合における対応 .....................................................................................................................44 
1 ERIKAパッケージ提案及び船舶通航監視指令  .....................................................................................46 
(1) ERIKAパッケージ提案 ......................................................................................................................46 
(2) 船舶通航監視指令 ...............................................................................................................................46 
2 PRESTIGE号事故及びその後の欧州連合の対応  ................................................................................47 
(1) タンカーPRESTIGE号事故  ............................................................................................................47 
(2) 欧州連合の対応 ...................................................................................................................................48 
(3) 船舶通航監視指令改正提案  ...............................................................................................................49 
3 共同決定手続審議 ...................................................................................................................................51 
(1) 欧州議会第一読会（First Reading） .................................................................................................52 
(2) 閣僚理事会共通の立場（Common Position） ...................................................................................54 
(3) 閣僚理事会共通の立場に対する欧州委員会の意見  ..........................................................................56 
(4) 改正船舶通航監視指令採択  ...............................................................................................................58 
4 改正船舶通航監視指令規定の評価  .........................................................................................................59 
(1) 関係規定  ............................................................................................................................................59 
(2) 避難場所へ収容する原則  ...................................................................................................................61 
(3) 権限ある当局の独立性  ......................................................................................................................62 
(4) IMOガイドラインとの関係  .............................................................................................................63 
5 小括  .........................................................................................................................................................63 
脚注  .............................................................................................................................................................................. 67 
第5章 地域海計画での対応  ........................................................................................................................69 
1 ボン協定  .................................................................................................................................................71 
(1) 概要  ....................................................................................................................................................71 
(2) ボン協定汚染対応マニュアル  ...........................................................................................................71 
2 地中海行動計画  ......................................................................................................................................72 
(1) 概要  ....................................................................................................................................................72 
(2) バルセロナ条約及び同条約議定書 ......................................................................................................73 
(3) 地中海行動計画ガイドライン  ...........................................................................................................73 
3 ヘルシンキ委員会 ...................................................................................................................................75 
(1) 概要  ....................................................................................................................................................75 
(2) ヘルシンキ条約付属書Ⅳ  ...................................................................................................................75 
(3) ヘルシンキ委員会勧告22E/5及びヘルシンキ条約付属書Ⅳ新規則  ................................................75 
(4) ヘルシンキ委員会勧告31E/5及びバルト海域における避難場所に関する相互計画  ......................75 
(5) ヘルシンキ委員会海洋汚染対応協力マニュアル  ..............................................................................76 
4 小括  .........................................................................................................................................................77 
脚注  .............................................................................................................................................................................. 80 
第6章 日本における対応  ............................................................................................................................82 
  
1 対応策検討の前提整理  ...........................................................................................................................84 
(1) IMOガイドライン  ............................................................................................................................84 
(2) 国際海事団体の提案及び審議  ...........................................................................................................84 
(3) 欧州連合の対応  .................................................................................................................................85 
(4) 地域海計画対応  .................................................................................................................................85 
(5) 小括  ....................................................................................................................................................85 
2 IMOガイドラインの整理  ......................................................................................................................86 
(1) 事前計画策定  .....................................................................................................................................87 
(2) 意思決定体制  .....................................................................................................................................87 
(3) 事案発生  ............................................................................................................................................87 
(4) 連絡通報  ............................................................................................................................................87 
(5) 事案の分析・評価  ..............................................................................................................................88 
(6) 決定  ....................................................................................................................................................88 
(7) 措置実行  ............................................................................................................................................88 
3 避難場所への対応に係る枠組みの確認 ...................................................................................................88 
(1) 事前計画策定  .....................................................................................................................................88 
(2) 意思決定体制  .....................................................................................................................................89 
(3) 事案発生  ............................................................................................................................................90 
(4) 連絡通報  ............................................................................................................................................90 
(5) 事案の分析・評価  ..............................................................................................................................91 
(6) 決定  ....................................................................................................................................................94 
(7) 措置実行  ............................................................................................................................................94 
4 我が国の避難場所への対応に係る考察 ...................................................................................................94 
(1) 防災計画への避難場所に関する対応方針の明記 ................................................................................95 
(2) 非常災害対策本部の活用  ................................................................................................................ 102 
(3) NOWPAPでの協力対応  ................................................................................................................ 106 
脚注  ......................................................................................................................................................................... 109 
第7章 研究の総括  ..................................................................................................................................... 112 
1 成果の要約 ............................................................................................................................................ 114 
2 今後の課題 ............................................................................................................................................ 117 
 
略語一覧  ....................................................................................................................................................... 119 
参考文献  ...................................................................................................................................................... 122 
資料－1 要支援船舶に対する避難場所に関するガイドライン（IMOガイドライン） ........................... 131 
資料－2 海事支援サービス（MASガイドライン） .................................................................................. 139 
表－1：本論文の展開（初出及び第2章～第7章再掲） ................................ 3、11、29、45、70、83、113 
表－2：IMOガイドライン整理  .....................................................................................................................87 
表－3：避難場所関連法令（例示） .................................................................................................................93 
表－4：非常災害対策本部及び緊急災害対策本部の設置状況  .................................................................... 104 
  
 
 
  
1 
 
第 1章 はじめに 
1 研究の背景 
タンカー等の船体に損傷が生じ、積荷油、燃料油等が流出する、又は、流出する可能性があるような事
故に対応するための主要方策は、早期に船体を沿岸の平穏海域に移動・収容し、この海域で積荷である油
及び燃料油を他船等に移送し、大規模油濁損害等を防止することである。この船体を収容し所要のオペレ
ーションを行う水域、場所のことを船舶の「避難場所」（Place of Refuge）と称し、「要支援船舶が当該船
舶についてその状況を安定させ、航海上の危険性を軽減し、人命及び環境を保護することを可能とする行
動をとることができる場所」1)を意味する。要支援船舶の避難場所への収容は、大規模油濁損害等を防止す
るために、一般論としてはその必要性が認められる傾向にある。しかしながら、避難場所の候補域は当初
の事故発生場所の近くではないことも多く、船体の移動、収容により新たな油等の流出の可能性があるこ
とから、実際の船舶事故の発生に際しては地元自治体、漁業団体、環境保護団体等が関与し、船体収容の
是非を巡って政治的問題が惹起され、関係機関はその判断及び対応を巡り混乱する可能性がある。 
避難場所を巡っては、国際レベルでは国際連合の海事専門機関である国際海事機関（IMO：
International Maritime Organization 以下、IMOという。）が2003年12月に IMO総会決議A.949
（23）「要支援船舶に対する避難場所に関するガイドライン」（Guidelines on Places of Refuge for Ships 
in Need of Assistance）（以下、IMOガイドラインという。）を採択している2)。これは、要支援船舶を沿
岸国の避難場所へ収容する義務又は原則を規定するのではなく、任意的性格を有することをその特徴とす
る。IMOガイドラインが採択された後も国際海事団体等から IMOの関係委員会に対し避難場所に関する
法的拘束力を有する国際文書検討の提案、追加的事項の審議の提案が行われたものの、IMOとしては避難
場所については IMOガイドラインを踏まえ対応する方向性を確認している。また、過去、大規模油濁損
害を経験した欧州は、欧州連合において避難場所に関する審議を行い、また、欧州周辺海域で策定されて
いる地域海計画でも、基本的に IMOガイドラインを踏まえ対応することとしている。 
船舶の避難場所は、NIMBY（Not In My Backyard）の問題として形容されている3)。NIMBYは、一
般的に迷惑施設（ゴミ処理場等）の立地、建設、運営に対し、「総論賛成・各論反対」4)、「社会的な必要性
はわかるが自分の裏庭には望まない。」5)ことを意味する。要支援船舶から避難場所への収容が求められる
事態では、船体に損傷が生じるような状態にある要支援船舶が洋上に位置し、気象海象条件、船体条件が
急速に悪化する可能性があり、誰もが船体を迅速に避難場所へ収容する必要性を認識しながらも、自らの
沿岸域への収容には消極的となり、相互の対応に混乱、競合が予想され、最悪のシナリオでは洋上で船体
が折損、沈没し、その結果として広範囲の沿岸域が汚染されることとなる。このため近隣国との協力関係
も含め沿岸国の関係当局、船舶側関係者、沿岸域地元関係者の間に受け入れられる規準を共通認識として
調整、準備し、この規準を踏まえ船体の収容の是非を判断する体制を確立しておく必要がある。 
2013年12月末には韓国釜山沖においてケミカルタンカーMARITIME MAISIE号の衝突、爆発・炎
上事故が発生し、サルバー等から韓国、日本等の関係当局に対し、船体の収容に関する要請が行われた
（下記第2章4(3)）。これは我が国周辺海域においても要支援船舶への対応に際し避難場所への収容が求
められる事態が発生することを現実的に示したものであり、避難場所の問題を喫緊の課題としてとらえ、
近隣国との関係も含め、我が国の対応を検討する必要がある。 
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2 研究の目的と論文の構成 
以上の背景を踏まえ本論文の目的は、IMOガイドラインが避難場所に関する国際規準として位置づけ
られることを評価した上で IMOガイドラインを踏まえた避難場所に関する日本の対応方策を提示するこ
とである。 
このため、本論文は、本章（第1章）を含む7つの章で構成する。第2章から第6章の展開は、表－1
に示す通りである。表－1は、左から第1列に年月、第2列に避難場所に関連する代表的な船舶事故を、
第3列から第6列では、第2章：IMOにおける対応、第3章：英国における対応、第4章：欧州連合に
おける対応、第5章：地域海計画での対応として、それぞれの避難場所に関係する審議、関連文書の策定
等を時系列的に整理する。第2列の船舶事故とこれら審議、文書策定等との間に関連がある場合には、そ
の関係をラインで結んでいる。 
本論文は、IMOガイドラインが、国際機関である IMOで採択されたことを理由として、直ちに避難場
所に関する国際規準となり得るものとはしない。第2章から第5章で IMO、英国、欧州連合及び欧州周
辺海域の地域海計画における避難場所に係る対応について検討し、IMOガイドラインが国際規準として位
置づけられることを評価、確認する。特に欧州連合及び欧州周辺海域の地域海計画の対応を通じ IMOガ
イドラインの評価を行っているのは、欧州は過去、タンカー事故に際し船体の避難場所への収容を拒否す
ることにより結果として大規模油濁損害を経験しており、これを踏まえ欧州連合及び欧州周辺海域の地域
海計画は避難場所への対応を代表する方向性を示していると考えるからである。 
第2章から第5章を受け、第6章では「日本における対応」として IMOガイドラインの規定事項と我
が国の現行の関係法令及び計画を対比することにより我が国の避難場所への対応の枠組みを確認し、その
上で我が国の避難場所に係る対応方策について、 
○ 要支援船舶の避難場所への収容の判断を巡り発生する可能性のある関係機関の権限行使に係る競合
を調整する方策として、行政計画に関連する学説、また、迷惑施設として認識される施設に関連する
判例から得られる知見を参照し、防災計画に要支援船舶への対応に関する方針を追加すること。 
○ 要支援船舶の避難場所への収容の判断を行うに際し、行政調整のための対応組織として位置づけら
れる組織のうち災害対策基本法にその設置の根拠、本部長の権限を規定する非常災害対策本部を活用
すること。 
○  日本、ロシア、中国、韓国との間で1994年に設立した北西太平洋地域海行動計画（NOWPAP：
Action Plan for the Protection, Management and Development of the Marine and Coastal Environment 
of the Northwest Pacific Region）について、欧州周辺海域で地域海計画として設立されているボン協
定、地中海行動計画、ヘルシンキ委員会をモデルとして避難場所に関する対応の枠組みを導入するこ
と。 
に整理し、考察を行う。 
第7章では全体の検討を受け、本研究を総括する。 
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表－1：本論文の展開 
年月 事故 
第2章 第3章 第4章 第5章 
IMOにおける対応 英国における対応 欧州連合における対応 地域海計画での対応 
     
 
96.2 SEA EMPRESS 
98.11 
 
ドナルドソン卿報告書 
  
99.1 SOSREP任命 
99.12 ERIKA  
00.6  船舶通航監視指令提案 
00.12 CASTOR  
01.5 
 
避難場所審議開始 
  
02.6 船舶通航監視指令採択 
02.11 PRESTIGE  
03.12 
 
IMOガイドライン採択 
  
05.4 CMI提案審議(LEG90) 
05.9 
 
ボン協定汚染対応マニュアル 
05.11 船舶通航監視指令改正提案 
 
07.1 MSC NAPOLI 避難場所収容  
08.1 
 
 MAPガイドライン 
09.4 
◎小括 
・政治的影響力から独立
したSOSREPの意義 
・避難場所収容成功事例 
改正船舶通航監視指令採択 
 CMI提案審議(LEG95)  
  ◎小括 
・船体収容原則導入せず 
・権限ある当局の独立性導
入せず 
・IMOガイドラインを基本 
10.5 HELCOM対応マニュアル 
   
12.3 STOLT VALOR ◎小括 
・IMOガイドラインを基本 
・加盟国間の相互協力体制 
  
12.7 MSC FLAMINIA 
 
12.11 
 
ICS提案審議(MSC91) 
 
  
13.12 M. MAISIE 
14.4 
 
ICS提案審議(LEG101) 
 
 
◎小括 
・避難場所はIMOガイド
ラインを踏まえ対応 
・IMOガイドラインに代
わる新文書作成方針なし 
 
 
第6章 
日本における対応 
1 対応策検討の前提整理 
(1) 船体収容の義務又は原則：存在せず 
(2) 船体収容の判断：権限ある当局 
(3) IMOガイドラインを国際規準 
2 IMOガイドラインの整理 
3 避難場所への対応に係る枠組みの確認 
4 我が国の避難場所への対応に係る考察 
(1) 防災計画への避難場所に関する対応方針の明記 
(2) 非常災害対策本部の活用 
(3) NOWPAPでの協力対応 
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3 先行研究レビュ  ー
前記のとおり本論文は、IMOガイドラインが避難場所に関する国際規準として位置づけられることを
評価した上で IMOガイドラインを踏まえた避難場所に関する日本の対応方策を提示することを目的とし
て研究を行うものである。ここでは船舶の避難場所に関する先行研究について、特に IMOガイドライン
に関連する研究、及び、日本の避難場所への対応に関連する研究を整理し、本研究の意義を明確にする。 
(1) IMOガイドラインに関連する先行研究 
① 国際的な海事法の研究団体である万国海法会（CMI：Comité Maritime International 以下、CMI
という。）は、IMO法律委員会から避難場所の提供に関連する責任補償の問題、及び、各国の避難場所
に係る対応の調査を要請され6)、避難場所に関する条約の策定の是非を含めた議論を展開し、この議論
の一環としてCMI は、そのYEARBOOKにCMI会員による避難場所に関する論文を掲載している。 
2003年YEARBOOKは、2004年6月にカナダバンクーバーで開催されたCMI国際会議での避難
場所に関する条約の策定の是非に関する議論に向け編集が行われた。この中でHetheringtonは、
「IMOガイドラインを重視することにより、避難場所への船体収容に係る意思決定過程から政治家が
除外され、実行的な決定に対し技術的な助言が可能となること」7)を指摘する。Timagenisは、避難場
所への船体収容に関する適切な意思決定の規準の例として IMOガイドラインを掲げ、「IMOガイドラ
インは事案に対してケースバイケースで適用されるということがその特徴であり、このガイドラインを
条約化し、法的強制力を持たせるのは適当ではない。」8)とする。Shawは、「IMOガイドラインを適用
することにより、事案に対するすべての要素及びリスクについて客観的な評価を行うことが可能であ
る。」9)と説明する。Balkinは、2005－2006年YEARBOOKで「IMOの加盟国は IMOガイドライン
を運用する立場にある。」10)と主張する。これらの見解は、IMOガイドラインの策定、及び、その効果
を肯定的に評価するものである。 
一方、van Hooydonkは、避難場所の問題については、「船舶の避難場所への入域の絶対的権利、沿
岸国による船舶の入域拒否の絶対的権利、関係利益の比較考量、入域の権利を前提とした適正な管理」
の観点から検討を行い、「避難場所については IMOが策定した単なるガイドラインでは不十分であ
る。」、「入域の原則、意思決定などの内容を含む避難場所に関する国際条約を作成することが必要であ
る。」11)と主張する。van der Veldeは、IMOが避難場所への船体収容の判断について任意的指針とし
て IMOガイドラインを採択したことに対し、「避難場所に関する追加的な法令を要することは明らか
である。避難場所に関する国際的な法令を制定し、一定の条件下では避難場所の提供義務の存在を確認
すべきである。これには新たな条約の策定、又は、既存条約の改正があろう。」12)と主張する。これら
の見解は、IMOガイドラインの策定を認識しつつも、船舶から避難場所への入域に係る要請がなされ
た場合には、沿岸国には要支援船舶の収容に係る義務又は原則が存在することを前提として、法的拘束
力のある条約により規定すべきことを主張するものである。 
 
② 世界海事大学（WMU：World Maritime University 以下、WMUという。）では、Chircopが避
難場所に関する研究を行い、また、研究プロジェクトの一つとして2004年～2005年の間、避難場所
に関連する研究を実施し、Chircop及びLindenを編者として研究者及び実務者が論文を著している。 
この中でChircopは、「IMOガイドラインは非強制的な性格であるが、国家的実行の指針として利
用され、意思決定者により行使されるべき措置の規準を明確化するのであり、海難船舶に対し避難場所
の提供を拒否する沿岸国は少なくとも IMOガイドラインに従い国際社会に対する説明を行う責任を有
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する。」13)と述べている。また、「IMOガイドラインを要支援船舶の避難場所への収容の可否について
判断するに際しての新たな国際規準として認め、沿岸国に要支援船舶の収容の義務を課すものではな
く、その特徴は任意のものであり法的拘束力は有さず、沿岸国に裁量の余地を与えている。」14)と説明
する。 
Schröderは、「IMOガイドラインは避難場所に関する国際的かつ総合的に適用可能なガイドライン
である。」15)と主張している。Romanは、海難船舶への対応に関する「慣習法と沿岸国の自国保護の権
利の間に存在する関係に対処するために、沿岸国政府、船長、海運会社及びサルバーの要支援船舶への
対応の共通の枠組みとして IMOガイドラインが策定された。」16)と説明する。Mukherjeeは、「タンカ
ーERIKA号、PRESTIGE号事故を踏まえ IMOは避難場所について国際条約の採択の是非を含む審議
を行った結果として IMOガイドラインを採択した。」、「船体の収容に関して船舶所有者及びサルバー
と沿岸国間の権利及び利益は相容れないものであり、この対立の困難性は IMOガイドラインも認める
ものである。」17)と評価している。 
Johnは、カナダにおいて避難場所に関する国家的政策を策定すべきとの主張を行う中で、「IMOガ
イドラインは、避難場所に関する船長、サルバー及び沿岸国当局による意思決定の問題について国際的
なコンセンサスを象徴するものである。」、「カナダは避難場所に関する意思決定体制に IMOガイドラ
インを導入すべきである。これにより非効率的、官僚的な枠組みを回避することとなる。」18)と述べて
いる。 
 
③ 最近の避難場所に関連する事案、IMO及び欧州連合における審議を踏まえ行われた研究には IMO
ガイドラインについて言及するものがある。その一例としてvan Hooydonkは、第95回 IMO法律委
員会（2009年3月30日～4月3日）に対しCMIが提案した「避難場所に関する文書（案）」（第2章
3(2)で検討）を解説する中で「IMOガイドラインは soft lawであり、法的拘束力を有するものではな
い。」19)とし、「船舶の入域の権利の推定はCMIが提案する『避難場所に関する文書（案）』の重要な要
素である。」20)と主張している。またMorrisonは、IMOにおける審議、欧州連合及び地域海計画の対
応、国家実行等を通じ、「IMOガイドラインは避難場所の問題に対応するための第一段階である。」21)
と評価しつつも、「IMOガイドラインはこれを短期間に策定する必要性から IMO加盟国の支持を得る
ために加盟国の利益を重視したことによる短所を有する。」、「この IMOガイドライン自体が避難場所
への対応に関する解決策を提供するわけではなく、修正又は他の手段を必要とする。」22)と主張してい
る。このようにvan Hooydonk及びMorrisonは、船舶の避難場所への船体の収容要請については任意
的性格を有する IMOガイドラインによるものではなく、基本的に要支援船舶を避難場所へ収容するこ
とを義務又は原則として認識し、これらについてはガイドラインではなく法的拘束力を有する条約の改
正又は新規条約の策定を主張している。 
 
(2) 日本の避難場所への対応に関する先行研究 
① 井口は、CMIのメンバー組織の1つである日本海法会の会員としてCMIの避難場所に関する対応
について調査研究を行う中で、「わが国も含めて、IMOガイドラインの方向での具体的な取り組みを進
めると共に（可能であれば、近隣の諸国と協力して、地域的な救助体制を含めた）、避難地に関する緊
急時対応計画を策定することが望まれる。」23)と主張している。 
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② 合田は、避難場所の問題については「国際海事機関から当該問題の解決のためのガイドラインが打
ち出され、欧州連合では法制化の準備が進むが、日本では少し前に国土交通省が将来取り組む事項とし
て掲げたものの、具体的な進展については見られない。」24)と説明する。また、日本の油濁防除の枠組
みとして、それぞれ1990年の油による汚染に係る準備、対応及び協力に関する国際条約、災害対策基
本法及び海洋汚染等及び海上災害の防止に関する法律に基づく「国家的緊急時計画」、「防災基本計画」
及び「排出油等防除計画」を掲げ、避難場所の「問題を解決するには、既存の日本の法制に所要の措置
を講じるとともにその運用を可能とする環境作りが必要となる。」25)と主張している。 
 
③ 上記②で合田が説明する「国土交通省が将来取り組む事項として避難場所への対応を掲げた」もの
とは、2004年（平成16年）3月、国土交通省が作成した「海洋汚染に対する取り組み－大規模油流出
への対応」（平成14年度～平成15年度 政策レビュー結果（評価書））である。国土交通省の担当部
局（総合政策局、海事局、港湾局、気象庁、海上保安庁）が「油流出事故による社会的損失の最小化」
を目的とする施策の評価を行い、この中で「IMOにおける避難場所に関するガイドライン策定を受け
た適切な対応」が今後の課題の1つとして掲げられ、有識者のコメントを踏まえ「CASTOR号、
PRESTIGE号事故などの経験から、事故に遭遇した船の避難先の水域の指定に関する諸問題がとくに
IMOで検討され、2003年総会でガイドライン（Guidelines on Places of Refuge for Ships in Need of 
Assistance）が採択されたが、わが国でも避難港水域の問題について対策を講じておくことが望まし
い。まずは、現行の法制度内で十分な対策が取れるかについて検討をする必要があろう。」26)との記載
がなされている。 
 
④ 最近では避難場所に関する初の多面的な研究として2012年、海洋政策研究財団による「避難船舶の
避難港への受け入れに関する総合的研究」27)が行われた。これは、我が国において避難場所の問題に関
する施策は十分整備されていないとの前提の下、沿岸国の避難場所の提供に関する法的問題、避難場所
の提供又は拒否に起因する汚染に対する責任、主要国の避難場所に関する実行、船体の避難場所収容に
関する意思決定メカニズムを踏まえ、日本への示唆として我が国の避難場所への準備、対応等の問題を
今後の課題として掲げている28)。 
 
(3) 先行研究との対比による本研究の意義 
上記(1)①及び②のCMI、WMUによる研究は、2001年～2003年の IMOガイドライン策定のための
審議に平行し、また、IMOガイドラインが採択された2003年12月から期間を置かない時期に行われた
ものである。これら研究で IMOガイドラインに係る評価が示された後も、船舶側からの避難場所への収
容要請に対し関係沿岸国がこれを拒否又は消極的な姿勢を提示した事案（ケミカルタンカーSTOLT 
VALOR号事故：2012年、コンテナ船MSC FLAMINIA号事故：2012年、ケミカルタンカー
MARITIME MAISIE号事故：2013年）が発生し、また、IMOの法律委員会及び海上安全委員会は国
際海事団体等からの提案を受け、避難場所に関する審議を行い、更に欧州連合で避難場所に関する指令
規定の改正提案が審議される等の状況の進展が認められる。このためCMI及びWMUによる従来の研
究で示された IMOガイドラインに対する評価は過去の一定時期の見解と認識し、これを所与のものとす
ることは適当ではなく、最近の事案及び IMOや欧州連合での審議、欧州周辺の地域海計画での対応を踏
まえ改めて IMOガイドラインの評価が行われなければならない。 
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一方、CMI及びWMUの研究の後に著された上記(1)③のvan Hooydonk及びMorrisonによる比較
的最近の研究は、避難場所について任意的性格を有する IMOガイドラインではなく法的拘束力を有する
条約の必要性を主張するものである。これは一つの研究成果として傾聴すべき方向性を提示するもので
あろうが、これまでの IMO及び欧州連合での審議、更には事案に対する実行例を踏まえれば、これらの
提案が認められ新たな制度が構築される状況にあるとは言い難い。このためこれら主張をもとに要支援
船舶を避難場所へ収容することを義務又は原則として認識し、避難場所に関する国際規準を確立してい
くことは時期尚早と考える。 
また、我が国の避難場所への対応については、上記(2)に掲げる研究において検討の必要性を認め、問
題提起を行うものの今後の課題としており、具体的な進展は認められない状況にある。日々、海上輸送
活動が行われている今日、何時でも、自国周辺海域で要支援船舶の避難場所への収容が要請される事案
が発生する可能性は潜在している。避難場所の問題は、喫緊の課題である。避難場所に関する法的拘束
力を有する条約案の主張は一理あるものの、受容され得る状況にはない条約案の検討を待ち、我が国の
対応を検討することは適当ではない。 
以上のことより、過去のCMI及びWMUによる IMOガイドラインに対する評価、また、van 
Hooydonk及びMorrisonによる法的拘束力を有する条約の必要性の主張をそのまま引用することなく、
IMOガイドラインについて IMOで採択されたことを理由として直ちに避難場所に関する国際規準とな
り得るものとはせず、本論文で最近の事案及び IMO、英国、欧州連合及び欧州周辺海域の地域海計画に
おける避難場所に係る対応を踏まえ評価を行い、IMOガイドラインが国際規準となることを改めて確認
した上で、未だ課題としての位置に留まる避難場所に関する我が国の対応方策について、IMOガイドラ
インを踏まえ考察を行う意義はあるものと考える。 
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第 2章 IMOにおける対応 
タンカーERIKA号事故（1999年12月）、タンカーCASTOR号事故（2000年12月）を踏まえ、IMO
においては2001年5月以降、避難場所に関する検討を行う機運が高まり、海上安全委員会（MSC：
Maritime Safety Committee）、法律委員会（LEG：Legal Committee）、航行安全小委員会（NAV：
Sub-Committee on Safety of Navigation）等での審議を経て、第23回 IMO総会（2003年12月開催）
は避難場所に関する文書として IMOガイドラインを採択した。関係委員会等での審議において、要支援
船舶を沿岸国の避難場所へ収容する義務又は原則が設定されるには至らず、IMOガイドラインは任意的性
格を有する文書として採択されている。このため、この IMOガイドラインは条約とは異なり、法的拘束
力を有するものではなく、加盟国等が従うかどうか、また、どの程度従うかは任意である。船体の避難場
所への収容について要請が行われた際には、IMOガイドラインは避難場所への船体収容に関する義務又は
原則の存在を前提としない立場をとり、本ガイドラインを踏まえ状況等を評価し、その収容の是非につい
ては沿岸国の当局が合理的に判断することが期待される。IMOガイドラインが採択された後、数回の関係
委員会においてCMI、国際海運会議所（ICS：International Chamber of Shipping 以下、ICSとい
う。）等の団体から避難場所に関する法的拘束力を有する国際文書検討の提案、追加的事項の審議の提案が
行われたものの、避難場所については IMOガイドラインを踏まえ対応するとの方向性が確認されてい
る。 
本章は、この IMOガイドラインについて概説することとし、次の構成で展開する。1において IMOガ
イドラインの検討の契機となった主要タンカー事故を紹介し、2で IMOガイドラインの採択過程を、3及
び4で IMOガイドライン採択後の国際海事団体等の提案に関する審議等を概説し、5では小括として
IMOにおける審議からは、避難場所に関する文書は IMOガイドラインであり、新たに条約等の文書を作
成する方針は認められず、要支援船舶の避難場所への収容の是非については IMOガイドラインを踏まえ
対応する方向性が確認されていることを示す。 
本章の全体の構成中の位置づけを表－1（再掲）に示す。 
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表－1：本論文の展開 
年月 事故 
第2章 第3章 第4章 第5章 
IMOにおける対応 英国における対応 欧州連合における対応 地域海計画での対応 
     
 
96.2 SEA EMPRESS 
98.11 
 
ドナルドソン卿報告書 
  
99.1 SOSREP任命 
99.12 ERIKA  
00.6  船舶通航監視指令提案 
00.12 CASTOR  
01.5 
 
避難場所審議開始 
  
02.6 船舶通航監視指令採択 
02.11 PRESTIGE  
03.12 
 
IMOガイドライン採択 
  
05.4 CMI提案審議(LEG90) 
05.9 
 
ボン協定汚染対応マニュアル 
05.11 船舶通航監視指令改正提案 
 
07.1 MSC NAPOLI 避難場所収容  
08.1 
 
 MAPガイドライン 
09.4 
◎小括 
・政治的影響力から独立
したSOSREPの意義 
・避難場所収容成功事例 
改正船舶通航監視指令採択 
 CMI提案審議(LEG95)  
  ◎小括 
・船体収容原則導入せず 
・権限ある当局の独立性導
入せず 
・IMOガイドラインを基本 
10.5 HELCOM対応マニュアル 
   
12.3 STOLT VALOR ◎小括 
・IMOガイドラインを基本 
・加盟国間の相互協力体制 
  
12.7 MSC FLAMINIA 
 
12.11 
 
ICS提案審議(MSC91) 
 
  
13.12 M. MAISIE 
14.4 
 
ICS提案審議(LEG101) 
 
 
◎小括 
・避難場所はIMOガイド
ラインを踏まえ対応 
・IMOガイドラインに代
わる新文書作成方針なし 
 
 
第6章 
日本における対応 
1 対応策検討の前提整理 
(1) 船体収容の義務又は原則：存在せず 
(2) 船体収容の判断：権限ある当局 
(3) IMOガイドラインを国際規準 
2 IMOガイドラインの整理 
3 避難場所への対応に係る枠組みの確認 
4 我が国の避難場所への対応に係る考察 
(1) 防災計画への避難場所に関する対応方針の明記 
(2) 非常災害対策本部の活用 
(3) NOWPAPでの協力対応 
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1 主要タンカー事故 
IMOガイドラインを検討、採択する契機となったのは、1999年12月にフランス沖合で発生したタン
カーERIKA号事故及び2000年12月に地中海で発生したタンカーCASTOR号事故である。これら事故
の概要は以下の通りである。 
(1) タンカーERIKA号事故 
タンカーERIKA号（37,238DWT、マルタ船籍、シングルハル、1975年日本で建造）は、1999年12
月11日、積荷として28,000トンの重質燃料油を積載し、フランスのDunkirkからイタリアのLivorno
に向け航行中、甲板上に亀裂が発生した。船長は、当初制御可能と判断したが、翌日（12月12日）、フ
ランスの救助センターに対し、重大な構造上のトラブルが生じた旨の遭難信号を発信し、フランスに対
し避難場所の提供及び26名の乗組員の避難を求めた。乗組員は救助されたが、避難場所の提供は拒否さ
れた。12月12日、ERIKA号の船体は、南部BrittanyのPointe de Penmarch沖45マイル（83キロ
メートル）の海上で2つに折損した。船首部分は同日に、船尾部分は翌日に沈没した。積荷のうち重質
燃料油14,000トンが流出し、その後、断続的な流出によりフランスのBiscay湾沿岸のFinistère から 
Charente-Maritime までの400キロメートルが汚染された1)。 
 
(2) タンカーCASTOR号事故 
タンカーCASTOR号（31,068DWT、キプロス船籍、シングルハル）は、2000年12月26日、積荷
として29,500トンのガソリンを積載し、ルーマニアからナイジェリアに向け航行中、モロッコのNador
沖において悪天候に遭遇した。12月30日の夜、船体の甲板上に長さ24メートルの亀裂が生じた。ガソ
リン蒸気によるリスクがあるため、乗組員は避難した。船舶所有者が契約したサルベージチームは、船
体のコントロールを行い、構造強化のための緊急修理作業を実施した。積荷の性質を踏まえ、複数の港
湾が船体の受け入れ要請に対し、これを拒否した。結果的にCASTOR号は、40日間にわたり地中海を
曳航され、2001年2月8日にチュニジア沖合で積荷の移送作業が行われた2)。 
 
2 IMO関係委員会等審議 
(1) 第74回 IMO海上安全委員会（MSC74） 
タンカーERIKA号及びCASTOR号事故を契機として、第74回IMO海上安全委員会（2001年5月30日
～6月8日）では、オニールIMO事務局長（当時）が「IMOにおいて避難場所に関する問題を重要課題と
して位置づけ世界的に検討する時がきた。」（The time had come for the IMO to consider the problem 
globally, as a matter of priority.）3)旨発言し、避難場所の問題の重要性を表明した。海上安全委員会は
避難場所に関するその後の審議の方向性として、「各国の主権、関係する沿岸国の管轄権を考慮する必要
性」、「地域的な要素を考慮し、ケースバイケースを基本として海難船舶に対処する必要性」等を確認
し、沿岸国が適切な避難場所を指定、決定し、関係するリスクを評価し、また、船長にも利用可能なガ
イドラインを作成する必要があることを決定した。これは、特に沿岸国の懸念を背景に非強制的な対応
策として避難場所に関するガイドラインを検討し、採択していく方向性を確認したことを意味する。審
議手続きについては、海上安全委員会の下部小委員会の1つである航行安全小委員会が調整小委員会とし
て指定された4)。 
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(2) 第47回IMO航行安全小委員会（NAV47） 
第74回IMO海上安全委員会の審議を踏まえ、第47回IMO航行安全小委員会（2001年7月2日～6日）
は、避難場所に関する審議を行い、避難場所に関する検討事項案（Draft of Terms of Reference）及びガ
イドラインの枠組み案を作成した。この結果、「総論（General）」、「避難場所を要する船長の行動に関す
るガイドライン（Guidelines for action of master in need of places of refuge）」及び「沿岸国に期待され
る行動に関するガイドライン（Guidelines for actions expected of coastal States）」を各章立てで構成す
るガイドラインを作成し、この中に「避難場所を要する場合に船長がとるべき行動（船上での行動及び
付近航行船舶、サルバー、旗国及び沿岸国からの支援を求めるに際し必要となる行動を含む）」、「避難場
所の提供に関連するリスクの評価」、「適切な避難場所（関連施設を含む）の特定、指定及び提供に関連
し沿岸国に期待される行動」5)を検討する方向性を示した。 
 
(3) 第48回IMO航行安全小委員会（NAV48） 
第48回IMO航行安全小委員会（2002年7月8日～12日）は、IMOガイドラインの検討のための作業部
会（WG：Working Group 以下、WGという。）を設置し、フランスの提案文書を基本文書として検討
を実施し6)、合わせて、海上災害事案が発生した際、船舶の避難場所への収容について各国の連絡窓口と
して位置づけるMERC（Maritime Emergency Reception Centre 以下、MERCという。）の設置につ
いて規定する総会決議案についても検討を行った。WGの報告を受け、航行安全小委員会全体会合は、
IMOガイドラインの検討を行い、また、当初MERCとして提案された各国の連絡窓口については海事支
援サービス（MAS：Maritime Assistance Services）として総会決議案を作成することとした。また、
航行安全小委員会は、人命の安全が関連する場合には「1979年の海上における捜索及び救助に関する国
際条約」（以下、SAR条約という。）が適用され、捜索救助活動とIMOガイドラインに規定する事項が重
複する場合には、人命救助の観点から捜索救助活動を優先的に実施することを確認した。審議の結果、
航行安全小委員会は、IMOガイドライン総会決議案、及び、海事支援サービスに係る総会決議案を策定
した7)。 
 
(4) 第86回IMO法律委員会（LEG86） 
第86回 IMO法律委員会（2003年4月28日～5月2日）は、避難場所への船舶の収容に係る責任補
償問題を中心に審議を行った。この中で、避難場所に関連する責任補償については、関係条約（「1992
年の油による汚染損害についての民事責任に関する国際条約」（以下、1992CLCという。）、「1992年の
油による汚染損害の補償のための国際基金の設立に関する国際条約」（以下、1992FCという。）のほ
か、未発効ではあるが「2001年の燃料油による汚染損害についての民事責任に関する国際条約」（以
下、2001バンカー条約という。）、「1996年の危険物質及び有害物質による汚染損害についての民事責任
に関する国際条約」（以下、1996HNS条約という。）、「1976年の海事債権についての責任の制限に関す
る条約を改正する1996年の議定書」（以下、1996LLMCという。）8)でカバーされるとの広い合意が得ら
れた。他方、すべての船舶が強制保険要件に合致するわけではなく、また、法律委員会は、すべての国
が関係条約の締約国であるわけではないことから、実際上、ギャップも生じる可能性があることも認め
た。避難場所に関する責任補償問題は法律委員会において別途、検討を行うことから、IMOガイドライ
ン案本文に「本ガイドラインは、船舶の避難場所への収容の承認又は拒否に係る決定から発生する損害
の責任及び補償問題について規定するものではない。」（These Guidelines do not address the issue of 
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liability and compensation for damage resulting from a decision to grant or deny a ship a place of 
refuge.）旨の規定が、また、IMOガイドライン総会決議案文に「IMO総会は、法律委員会に対し重要
事項として、法律委員会の見地から本ガイドラインについて沿岸国の費用及び／又は補償を対象とする
金銭的保証を含む事項を審議し、適当な措置をとることを要請する。」（The Assembly requests the 
Legal Committee to consider, as a matter of priority, the said Guidelines from its own perspective, 
including the provision of financial security to cover coastal State expenses and/or compensation 
issues, and to take action as it may deem appropriate.）旨の規定が追加された9)。 
 
(5) 第77回 IMO海上安全委員会（MSC77） 
第77回 IMO海上安全委員会（2003年5月28日～6月6日）においては、IMOのオブザーバーメ
ンバーである国際海上保険連合（IUMI：International Union of Maritime Insurance 以下、IUMIと
いう。）は、これまで避難場所については法的拘束力を有しない任意的性格のガイドライン案の作成に向
け審議を行ってきたことに対し、「できるだけ多くの国々に避難場所を提供する義務を課すために、IMO
は避難場所に関する条約策定に向け審議を行うべき」10)旨の提案を行った。本提案に対する審議において
海上安全委員会は、「IUMIの提案について、現時点では避難場所に関する IMO条約を策定する必要性
はない。」11)旨結論付け、避難場所については従来通り任意的性格を有するガイドラインの作成を継続す
ることを確認した。 
スペインは、避難場所への収容の対象とする船舶を国際的な安全基準に適合し、避難場所収容に際し
て発生した損害に対する無限責任の金銭的補償を備える「安全な船舶」（safety ship）とすべき旨の提案
を行ったが12)、海上安全委員会の支持を得るには至らなかった13)。 
IMOガイドラインの審議の初期段階では船舶又は積荷の保護は対象とされなかったものの、海上安全
委員会は、積荷の損失は結果的には人命及び環境に対する脅威となり得ることから14)、財産についても保
護の対象とし、IMOガイドライン案本文に「国は、分析を実施する場合、要支援船舶の船体、機械及び
積荷の保護について、適切に考慮するべきである。」（State should have due regard to the preservation 
of the hull, machinery and cargo of a ship in need of assistance when considering the analysis.）旨の
規定を追加した15)。 
 
(6) 第49回 IMO航行安全小委員会（NAV49） 
第49回 IMO航行安全小委員会（2003年6月30日～7月4日）は、避難場所に係る船舶と沿岸国の
間の権利のバランス関係について審議を行い、IMOガイドライン総会決議案文に、「IMO総会は、避難
場所への入域を求める船舶と沿岸を保護する沿岸国の双方の権利の比較考量の必要性を認識する。」（The 
Assembly, also recognizing the need to balance both the prerogative of a ship in need of assistance to 
seek a place of refuge and the prerogative of a coastal State to protect its coastline.）旨の規定を追加し
た16)。 
 
(7) 第23回 IMO総会（Assembly23） 
IMOの関係委員会等の審議を経て、第23回 IMO総会（2003年11月24日～12月5日）は、2003
年12月5日、避難場所に関する次の2つの総会決議を採択した。 
① IMOガイドライン（Resolution A.949（23）：Guidelines of Places of Refuge for Ships in Need of 
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Assistance） 
IMOガイドラインは、決議文、第1章（総論）、第2章（避難場所を必要とする場合において船長
及び／又はサルバーに要求される行動に関するガイドライン）、第3章（沿岸国に期待される行動に関
するガイドライン）、付録－1（適用可能な国際条約）、付録－2（避難場所の提供に関連するリスク評
価に係るガイドライン）で構成される。IMOガイドライン全体の試訳は資料－1として本論文末尾に
添付する。 
特にパラグラフ3.12は「沿岸国は、船舶の避難場所への収容の承認が要請された場合にはこれを
認める義務は生じないが、公平な見地ですべての要素及びリスクを考量し、合理的に可能と判断され
る場合には避難場所を与えるべきである。」旨規定しており、IMOにおける避難場所に関する審議の
結果を象徴する規定である。これは、IMOガイドラインは条約のように法的拘束力を持たず、任意的
性格を有するものであり、船体の避難場所への収容について要請が行われた際には、避難場所への収
容に関する義務又は原則の存在を前提としない立場をとり、本ガイドラインを踏まえ状況等を評価
し、その収容の是非については沿岸国の当局が合理的に判断することを期待するものであり、IMOガ
イドラインの任意的指針としての限界を表している。 
 
② 海事支援サービス（Resolution A.950（23）：Maritime Assistance Services（MAS）） 
第23回 IMO総会は、IMOガイドラインと同時に関連文書として IMO総会決議A.950（23）「海
事支援サービス」（以下、MASガイドラインという。）を採択している。MASガイドラインは、決議
文、付属書－1、付属書－2及び付録で構成される。付属書－1は船舶に関連する事故が発生した際の
報告に関する IMO関係規則について規定し、付属書－2は海事支援サービスの設置、情報公開、責
務、運用、通信について必要事項を規定し、また、付録として各国の海事支援サービスに対する連絡
方法等の IMO通報様式が添付されている。この海事支援サービスとは「事故報告を受信し、事故発
生について船長と沿岸国当局間の連絡ポイントとしての業務を実施する責任を有するサービス」と定
義され17)、沿岸国は要支援船舶と関係当局間の連絡ポイントとして海事支援サービスを設定すること
が求められている。海事支援サービスは要支援船舶の避難場所への収容の是非を判断する当局ではな
く、要支援船舶と沿岸国の関係機関との間の情報交換の連絡ポイントとして機能する。要支援船舶に
関する事項は、この海事支援サービスを通じ関係機関に伝達される。MASガイドラインの試訳を資料
－2として本論文末尾に添付する。 
 
3 CMIの提案及び審議 
IMOガイドラインは、決議文のパラグラフ4において「IMO総会は、法律委員会に対し重要事項とし
て、法律委員会の見地から本ガイドラインについて沿岸国の費用及び／又は補償を対象とする金銭的保証
を含む事項を審議し、適当な措置をとることを要請する。」旨規定する。また、IMOガイドラインパラグ
ラフ1.17は「本ガイドラインは、船舶の避難場所への収容の承認又は拒否に係る決定から発生する損害の
責任及び補償問題について規定するものではない。」旨規定し、避難場所への船体収容、あるいは、船体収
容の拒否に伴う責任補償問題については、別途、IMO法律委員会を中心に審議することを求めている。本
規定に関連し、国際的な海事法の研究団体であるCMIは、避難場所に係る責任補償問題について検討、
審議を行い、避難場所に関する国際文書案を含むその検討結果を法律委員会に対し提案している18)。 
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(1) 第90回 IMO法律委員会（LEG90） 
CMIは、第90回 IMO法律委員会（2005年4月18日～29日）に対し避難場所に関する提案を行っ
ている。提案及び審議の概要は次の通りである。 
① CMI提案 
法律委員会に対するCMI提案文書によれば、CMI提案の趣旨は次の通りである19)。 
CMIは、現行の国際的な枠組みでは、避難場所に係る問題に対して的確に対応することは困難
と確信する。多くの現行条約は汚染損害の可能性が存在する場合には、国に対して合理的に行動す
ることを求めているものの（例として、「1969年の油による汚染を伴う事故の場合における公海上
の措置に関する国際条約」）、これらは避難場所への収容の要請を行い、又は、このような要請を受
ける場合に関係する船舶所有者、国、その他の関係者に関連する義務等について明確なガイドライ
ンを定めず、また、国に対して海難船舶の避難場所への入域を認めることについて十分に促進する
ものではないと認識している。このため、CMIは、法律委員会に対し、新たな国際文書の策定に
係る作業を行うことの是非について判断を求める。 
 
② CMI提案に対する法律委員会審議 
法律委員会は、CMI提案に対する審議を行った。結論としては、避難場所に関する条約案を策定
する必要性はなく、現行の責任補償関係条約の発効、実施を優先すべきである旨結論づけている。議
事概要は次の通りである20)。 
1) CMIの提案に対し、いくつかの代表団は支持の見解を表明している。しかしながらほとんどの代
表団は、汚染損害に対する現行の責任補償体制は適切に機能しており、また、すべての条約が発効
している訳ではなく、この結果として体制に差異が生じているとしても、この差異を埋める方法は
新条約の策定、又は、現行条約を改正することではなく、これら条約に署名し、発効させることで
あるとして、新たな条約の必要性は認めていない。  
2) 現時点で避難場所に関する新条約に係る作業を開始するのは時期尚早かつ逆効果でもあり、法律
委員会は、すべての現行の責任補償に関係する条約が発効した時に、避難場所に関する条約の必要
性の有無について判断を行う立場にある。 
3) 避難場所の問題は重要であることは間違いないことであり、法律委員会は避難場所について検討
を継続する必要があることについては留意する。しかしながら現時点において法律委員会は、すべ
ての現行の責任補償条約の実行を通じて得られる経験に基づき、避難場所に関する条約の必要性の
有無について判断することが適当であると認識し、避難場所に関する条約案を策定する必要性はな
いことを合意する。 
 
(2) 第95回 IMO法律委員会（LEG95） 
その後もCMIは、避難場所に関する文書について検討を行い、CMIアテネ国際会議（2008年10月
12日～17日）の審議を経て、「避難場所に関する文書（案）」を第95回 IMO法律委員会（2009年3月
30日～4月3日）に提案した。法律委員会に対するCMIの提案及びこれに係る審議の概要は次の通り
である。 
① CMI提案 
CMIが法律委員会に提案した「避難場所に関する文書（案）」の主要事項は次の通りである21)。 
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1) 現行の国際条約は要支援船舶が避難場所を求め、これが拒否され、又は、受け入れられ、発生す
る損害から生じる法的責任に対する総合的な枠組みを確立していない（前文パラグラフ3）。 
2) 要支援船舶の避難場所への入域を認め、又は、拒否することについて、法的義務の枠組みの確立
を図る文書が必要である（前文パラグラフ6）。 
3) 権限ある当局（competent authority）とは、要支援船舶の避難場所への入域を許可又は拒否する
権限を有する者又は機関を言う（第1条(d)）。 
4) 本文書は、要支援船舶が避難場所を求めている状況を効果的に管理するための法的枠組みを確立
し、避難場所への入域の承認又は拒否に関する責任及び義務を明らかにすることを目的とする（第2
条）。 
5) 避難場所への入域を承認する法的義務として、第3条(b)22)が適用される場合を除き、権限ある当
局は要支援船舶が避難場所への入域を要求する場合には、これを認めなければならない（第3条）。 
6) 本文書の規定に従い、権限ある当局が合理的判断に基づき、要支援船舶の避難場所への入域を認
め、船舶、積荷又はその他の第三者若しくはその財産に損害が生じた場合には、権限ある当局は入
域許可に係る決定から生じる責任を負わない（第4条）。 
7) 権限ある当局が要支援船舶の避難場所への入域を拒否し、他国、船舶所有者、サルバー、荷主又
は他の関係者がこの拒否を原因として損失又は損害（サルバーに関しては、当該拒否の結果、救助
作業を完遂できなかった場合を含む）が生じたことを証明する場合、当該権限ある当局は他国、船
舶所有者、サルバー、荷主又は他の関係者に対し、生じた損害について補償する責任を負う。ただ
し、当該権限ある当局が入域拒否について第3条(b)に基づき、合理的に判断したことを証明する場
合にはこの限りではない（第5条）。 
8) 国は、要支援船舶の大きさ及び条件に適合する避難場所への入域承認の要請の宛名となる権限あ
る当局の指定を行うとともに、海事関係者に対し権限ある当局の連絡先を提供するために、すべて
の実行可能な手段（国及び機関の機能を含む）を講じなければならない（第9条）。 
 
② CMI提案に対する法律委員会審議 
法律委員会は、CMIの「避難場所に関する文書（案）」提案について審議を行った。結論としてこ
の第95回 IMO法律委員会は、第90回 IMO法律委員会と同様、再度、避難場所に関する法的拘束力
を有する文書の策定は行わないことを決定している。審議の概要は次の通りである23)。 
1) 国際港湾協会（IAPH：International Association of Ports and Harbors）は、避難場所の問題は
非常に重要であり、次の事故が発生する前に、早急に本問題に対応することが法律委員会の義務で
ある旨強調する。しかしながら、すべての代表団は、CMIが作成した条約案の精緻性及び法律委員
会に対する一般的な貢献について謝意を提示しながらも、現時点では新たな条約策定の必要性はな
いこと、また、現行の汚染損害に係る責任補償関係条約を構成する国際体制により、IMOガイドラ
イン及び他の地域協定と相俟って総合的な法的枠組みを構築していることを認める。 
2) 法律委員会は、避難場所の問題は重要であることは間違いないことであり、検討を継続する必要
があるものの、新たな条約文書の準備を開始する代わりに、現行の条約の実行を促進することが重
要であると認識する。「2007年の海難残骸物の除去に関するナイロビ国際条約」（以下、船骸撤去条
約という。）を含むすべての条約が発効し、これらの有効性に係る評価が行われた後、法律委員会に
おいて存在する可能性のある差異について検討することがより有効である。IMOで採択した責任補
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償関係条約（バンカー条約、CLC、HNS条約及び船骸撤去条約）がこれらの状況に適用可能であ
る。 
3) いくつかの代表団は、避難場所に関連する特定かつ詳細なルール、特に強制的規定を策定するこ
とに対して消極的であり、このような文書は国の主権に干渉し、国連海洋法条約と相容れないだけ
でなく、ケースバイケースで事故に対応する沿岸国の権限に不当に介入する可能性を示唆してい
る。 
4) 法律委員会は、文書（案）を検討、策定したCMIの努力に対して改めて謝意を示したものの、避
難場所に関する法的拘束力を有する文書の策定は行わないことを決定する。 
 
4 ICS等の提案及び審議 
ICS等の国際海事団体は、第91回 IMO海上安全委員会（2012年11月26日～30日）及び第101回
IMO法律委員会（2014年4月28日～5月1日）に対し、避難場所に関する提案文書を提出した。 
第91回 IMO海上安全委員会に対する提案は、2012年3月にペルシャ湾で発生したケミカルタンカー
STOLT VALOR号事故対応を踏まえ作成、提出したものである。その後、同年7月には大西洋中央部で
コンテナ船MSC FLAMINIA号事故が発生し、ICSは「MSC FLAMINIA号事故から学ばなければなら
ない。海運業界は、要支援船舶に対し避難場所を提供するための各国の義務的規定を早急に必要としてい
る。環境保護並びに乗組員及び乗客の安全を確保するために、避難場所の提供について一層望ましいガイ
ダンス、及び、各国の新たなレベルでの義務を必要とする。」24)旨発表していることから、ICSがSTOLT 
VALOR号事故対応を踏まえ海上安全委員会に提示した見解とMSC FLAMINIA号事故対応の後に示した
見解は共通するものと考えられる。 
また、第101回法律委員会に対する提案は、提案文書中に直接の言及はないものの、同法律委員会前に
韓国釜山沖で発生したケミカルタンカーMARITIME MAISIE号事故対応等を踏まえたものであると考え
られる25)。 
以下、ケミカルタンカーSTOLT VALOR号事故、コンテナ船MSC FLAMINIA号事故及びケミカルタ
ンカーMARITIME MAISIE号事故並びに ICS等の国際海事団体の提案に対する第91回 IMO海上安全
委員会及び第101回 IMO法律委員会における審議状況について概説する。 
(1) ケミカルタンカーSTOLT VALOR号事故 
2012年3月15日、ケミカルタンカーSTOLT VALOR号（リベリア船籍、15,732GT、
25,268DWT）は、サウジアラビアのJubailからバーレーンのSitraに向け航行中、サウジアラビアの
Ras Abu Ali沖合約50マイルの海域でタンククリーニング実施中に爆発及び火災事故を起こした。この
事故により、乗組員1名が死亡、残りの乗組員は退船後に救助された。積荷は可燃性物質のMTBE
（Methyl Tertiary Butyl Ether）及び IBAL（Isobutyraldehyde）であった。STOLT VALOR号の船舶
所有者は直ちにSMIT社（オランダ）及び地元のSaudi Aramco社とロイズ救助契約標準書式（LOF：
Lloyd’s Open Form 以下、LOFという。）によりサルベージ契約を締結した。消火作業により3月22
日、火災は鎮火し、流出した貨物は火災で消費されたと報告されている。燃料油は海上に流出していな
い。その後、4月1日に燃料油、4月29日までに残存貨物、潤滑油、塗料及びその他の環境に危険を及
ぼす物質の除去が実施された。船体折損の可能性があったものの、沿岸国が避難場所への船体収容を認
めなかったことから、これらの作業は沖合の海上において行われている。避難場所への入域要請は、3月
21日、4月2日、5月4日の3回にわたり、船舶所有者及びサルベージ会社から沿岸国に対し行われた
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が、バーレーンのASRY（Arab Shipbuilding and Repair Yard）への航行が承認されたのは6月25日
であった。なお、湾岸海洋環境保護機構（ROPME：Regional Organization for the Protection of the 
Marine Environment 以下、ROPMEという。）及び海上緊急事案相互援助センター（MEMAC： 
Marine Emergency Mutual Aid Centre 以下、MEMACという。）26)は、「STOLT VALOR号事故は
ROPME対象海域の海洋環境全体に深刻な脅威をもたらした。これには海洋生息域、環境敏感水域、淡
水化施設、電力、精製施設等の取水口を含むものである。また、人の健康、天然資源についても同様で
あり、タンカーに積載されていた化学物質の性状からその地域の壊滅的な経済的災害に発展する可能性
もあった。MTBEは、海底に浸透し、水の層に達する可能性もあり、こうした場合には非常に危険であ
る。」との立場を示し、避難場所への収容について慎重な態度を示していた27)。 
 
(2) コンテナ船MSC FLAMINIA号事故 
2012年7月14日、米国のCharlestonから英国Felixtowe及びベルギーAntwerpを経由してドイツ
Bremerhavenに向け航行中のコンテナ船MSC FLAMINIA号（ドイツ船籍、75,590 GT、
85,823DWT、6,750TEU）は、大西洋の中央部で火災、爆発事故を起こした。乗組員等は、爆発の後に
退船し、付近を航行していたタンカーDS CROWN号に救助されている。この事故で乗組員1名が死亡
し、1名が行方不明となった（その後、負傷していた乗組員1名が死亡）。SMIT社等により消火活動が
行われ、火災は鎮火したものの、避難場所として船体の受入国が決まらず、タグボートに曳航されたま
ま英国海峡西側において待機を余儀なくされていた。8月20日にMSC FLAMINIA号の船籍国である
ドイツが受け入れることで調整が行われたが、同国向け航行の際に通航することとなる英国海峡航行に
伴う安全確認（同海峡沿岸国として、英国、フランス、オランダ等が関与）にも日数を要し、英国海峡
の航行を開始したのが9月2日、ドイツに入港したのが9月9日であった28)。 
 
(3) ケミカルタンカーMARITIME MAISIE号事故 
2013年12月29日、韓国釜山沖において海上試運転中の自動車運搬船GRAVITY HIGHWAY号（バ
ハマ船籍、55,700GT）とケミカル物質（パラキシレン、スチレンモノマー及びアクリロニトリル）約
29,000トンを積載していたケミカルタンカーMARITIME MAISIE号（香港船籍、44,404 DWT）が衝
突した。両船乗組員等は全員救助されたが、MARITIME MAISIE号は炎上した。サルバーによる曳
航、消火、冷却作業が行われ、火災は2014年1月16日に鎮火した。鎮火後、MARITIME MAISIE号
の運航者であるMSI Ship Management及びサルバーは、積荷の移送作業を実施するために韓国及び日
本の関係当局並びに香港、台湾、フィリピン当局に対し避難場所への入域を要請したものの、船体の受
け入れが承認されないまま洋上においてタグボートによる曳航が継続していた。その後も韓国当局との
調整を重ね、2014年4月2日、韓国蔚山（ウルサン）への受け入れが決定し、4月11日に
MARITIME MAISIE号は蔚山へ入港、4月18日に積荷の移送が完了した29)。 
 
(4) 第91回 IMO海上安全委員会（MSC91） 
ICS等は、第91回 IMO海上安全委員会（2012年11月26日～30日）に対し避難場所に関する提案
を行った。海上安全委員会に対する ICS等の提案及びこれに係る審議の概要は次の通りである。 
① ICS等の提案 
ICS等の国際海事団体30)は、海上安全委員会に対し避難場所に係る強化策を検討するための提案文
20 
 
書を提出した。その概要は次の通りである31)。 
1) 2012年3月15日に発生したSTOLT VALOR号事故への対応に際し、船舶所有者及びサルベージ会
社は、ROPMEにより代表されるペルシャ湾沿岸国に対し再三にわたり事故船舶を避難場所に収容す
るよう要請していたものの、これらは拒否された。正式に避難場所への接近が許可されたのは6月25
日であり、バーレーンに所在するASRYへ到着したのは、3日後であった。事故発生から避難場所に
到着するまでに100日以上が経過したことになる。国際海事団体は、対応に長期間を要したことに深
く憂慮するとともに、IMOガイドラインの適用を完全に誤ったとの疑念を有する。 
2) 避難場所がより早期に提供されていたならば、残存貨物及び燃料油の除去は、一層安全かつ環境
に対するリスクを軽減した状況下で、より迅速に実行可能であった。サルバーはこれらの危険な作
業を波高6メートルに達する沖合で行わなければならず、作業の遅延を避けることができなかった。
この間、サルバーは船体、残存貨物及び燃料油による汚染の防止を図ろうとしたが、地元の軍事勢
力からの脅威を受けることとなった。このような困難な状況にも拘らず、事故対応全般にわたって
船体から燃料油の流出は発生しなかった。これは船舶所有者、地元及び国際的なサルベージ会社に
よる計画的作業及び多大な労力の結果を証明するものである。 
3) IMO総会決議A.1038（27）は、「2012年から2013年までの2カ年のIMOのハイレベル行動計画
及び優先事項」（High-level Action Plan of the Organization and Priorities for the 2012-2013 
Biennium）を策定している。この決議は、その戦略的方針（Strategic Direction）7.2において、
「船舶事故及び船舶の運航に伴う汚染により引き起こされる環境に対する影響を軽減し、対応する
効果的措置の策定及び実施の促進」を規定する。これら事項は以下のハイレベル行動計画として表
される。STOLT VALOR号事故対応に関連して表明する懸念は、特にIMOによるこれらハイレベル
行動計画に係る今後の更なる検討に関係するものであると考える。 
7.2.1 継続した避難場所の特定に関するガイドラインの再検討 
7.2.2 継続した適切な法的枠組みの再検討 
7.2.3 「1990年の油による汚染に係る準備、対応及び協力に関する国際条約」（以下、OPRC条
約という。）及び「2000年の危険物質及び有害物質による汚染事件に係る準備、対応及び協
力に関する議定書」（以下、OPRC-HNS議定書という。）の規定に基づくメンバー国間の協
力及び相互支援の促進 
4) ICS等は、海上安全委員会に対し、適切な追加措置について検討すること、及び、すべての加盟
国がIMOガイドラインを適用する必要性について強調することを求めると共に、総会決議A.1038
（27）「2012年から2013年までの2カ年のIMOのハイレベル行動計画及び優先事項」に関連し、今
後、適切な行動について検討することを要請する。 
 
② 第91回 IMO海上安全委員会審議 
ICS等、国際海事団体による提案に対し、海上安全委員会は、「その他の議事」（Any other 
business）の中で検討を行った。審議の概要は次の通りである32)。 
1) ROPME及びMEMACの見解 
(a) STOLT VALOR号事故対応に際し、避難場所に関する船舶所有者及び旗国の要請は、慎重かつ
注意深く検討が行われた。我々の地域の特別海域内に避難場所を指定することは、敏感かつ環境破
壊の恐れのある沿岸域を有しており、また、1,500万人の住民に対し真水及び電力を供給するため
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の淡水化施設及び発電所の取水口が数カ所存在し、非常に困難であった。 
(b) IMOガイドラインは、全体的に勧告的性格を有するものであり、海難状態にある船舶に対し支
援を提供し、環境に対する危険な結果を軽減し、海洋汚染を防止することを目的として、加盟国に
有益な助言を与えるものである。すべての必要な要素を考慮し、状況が許すのであれば船舶に必要
な支援を与えるのであり、船体を避難場所に収容することについて決定するのは各国の権限であ
る。STOLT VALOR号事故対応においては、船体は継続的な監視下にあり、MEMACの調査担当
者が評価を実施するために現場に臨んでいた。IMOガイドラインパラグラフ3.9に規定する評価要
素による分析が実施され、これにより最適な決定が行われた。 
(c) 迅速に避難場所の提供を許可しなかったことについてROPMEの沿岸加盟国に対して向けられ
た批判は正当性を有しない。これらの国々は、自国国民の最善の利益の保護に責任を有しているか
らである。IMOガイドラインは、沿岸国に船体収容を拒否することを認めており、これは各国の主
権に基づくものである。 
(d) サルバーチームは、無害通航に関する国際法を遵守することなく、加盟国のうち1つの海上境界
に入域し、その海上の管轄権及び権利を侵害し、領海から離れるように求めた警告を無視した。こ
のため加盟国は、状況を説明するために、沿岸警備隊を出動させたものであり、紛争となる手段を
用いることなく、海上の境界から離れ、指定された位置に進むよう要請したのである。 
 
2) リベリア（旗国）の見解 
(a) 船舶所有者は、P&I（Protection and Indemnity Insurance）クラブの支援を得て、火災を消火
し、損傷した船舶を安定させ、環境を保護するために必要とされる知識を有する地元及び国際的な
専門家、サルベージ、消火対応者等との契約を行い、事故の後に迅速かつ責任のある措置を実施し
た。船舶所有者及び専門家は、事故や流出なく、残存貨物、燃料油、潤滑油、塗料及びその他の環
境有害物質を成功裏に除去することが求められる。事故当時、STOLT VALOR号は脆弱な状況にあ
り、波高6メートルに達する海上において船首と船尾がそれぞれ動揺し、船体が2つに折損する危険
性が増大する状況にあり、海上を漂流することを余儀なくされていた。 
(b) 2001年にIMOが避難場所の問題を提起したという重要性、また、STOLT VALOR号事故に際し
てIMOガイドラインの適用が不適切であったことを考慮し、リベリアはすべての関係団体に一層時
宜を得た検討を行うことを求め、協力及び明確な意思決定を確保するために避難場所の問題を制度
化することを目的として、再度審議する時期にあるものと確信する。ICS等が提起した文書
（MSC91/21）については、IMOの海上安全委員会及び海洋環境保護委員会において更なる検討を
行うことが重要である。 
 
3) イランの見解 
(a) イランは、上記1)のROPME及びMEMACによって提示された見解を支持するとともに、この
地域的組織による対応に感謝する。 
(b) 避難場所の提供の是非は、それぞれの事案についてすべての状況を考慮し、沿岸国のみがこれ
を決定する。これは、主権に基づく世界中のすべての国々の実行であり、疑問の余地は全くあり得
ない。 
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4) 議長総括 
議長は、海事関係産業分野のオブザーバーを含む多くの代表団による見解を踏まえ、沿岸国は避
難場所の提供について促進すべきであり、事故対応に際しては関連するIMOガイドラインが考慮さ
れるべき旨の一般的な合意が認められたとして、要支援船舶に対する避難場所提供の要請を決定
し、これに対応する際には、すべての関係者が現行のIMOガイドラインを考慮する必要性を強調
し、審議を総括した。 
 
(5) 第101回 IMO法律委員会（LEG101） 
ICS等は、第101回 IMO法律委員会（2014年4月28日～5月1日）に対し避難場所に関する提案
を行った。法律委員会に対する ICS等の提案及びこれに係る審議の概要は次の通りである。 
① ICS等の提案 
ICS等の国際海事団体33)は、法律委員会に対し避難場所に係る提案文書を提出した。その概要は次
の通りである34)。 
1) タンカーERIKA号、CASTOR号、PRESTIGE号事故の後、IMOは避難場所に係る要請に効果
的に対応するために沿岸国を支援する共通の枠組みとして IMOガイドラインを策定した。 
2) 産業界は、IMOガイドラインの採択を歓迎するものである。しかしながら、要支援船舶の早期の
避難場所への収容が拒否される事例が継続している。これらの事案を通じ、法律委員会は、国が海
難船舶又は要支援船舶の避難場所への収容を要請された場合、IMOガイドラインが適切に考慮され
るよう、メッセージを強化することが必要である。 
3) 船舶が海難又は支援を求める状況にある場合において避難場所を要請するのであり、迅速かつ果
断な介入措置により構造的損傷のリスクを最小化し、船舶の積荷及び燃料油による汚染の脅威を軽
減することが可能である。 
4) 要支援船舶に対する迅速な避難場所の提供が拒否されている最近の状況に鑑み、今回の提案文書
の提出に至ったものである。 
5) 海難船舶を保護し、汚染を防止する最適な方策は、避難場所において積荷及び燃料油の移送を行
い、船体の修理を行うことであり、これまでの事例から産業界は重大な懸念を有している。 
6) IMOにおいて策定された責任補償関係条約（一例として、1992CLC、1996HNS条約、2001バ
ンカー条約、及び、船骸撤去条約）の批准及び効果的な実施を図る必要性を認識する。これら条約
により、国が避難場所提供の決定後に損害又は損失が発生した場合を含む、汚染防止措置、清掃オ
ペレーション、船骸撤去の責任及び補償に関連する規定が機能することとなる。これらの条約は、
船舶所有者の厳格責任、責任に関係する強制保険に係る重要な規定を有し、国が避難場所提供の決
定を行った後に損害又は損失が発生した場合に適用される。各国がこれら条約を批准しない場合、
各国は船舶所有者の厳格責任制度、高額の責任制限額等の利点を享受できないこととなる。 
7) 産業界は、沿岸国がすべての個々の事案において IMOガイドラインで勧告する手続きに従うこと
は適切ではない可能性があることは認識している。しかしながら最近の事案に鑑み、国は支援の要
請に対応するために策定された IMOガイドラインの重要性について再確認すると共に、IMOガイ
ドラインこそが沿岸国を支援するための共通の枠組みとなり得ることを認識する必要がある。 
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② 第101回 IMO法律委員会審議 
ICS等国際海事団体による提案に対し、法律委員会は、「その他の議事」（Any other business）の
中で検討を行った。審議の概要は次の通りである35)。 
1) 代表団及びオブザーバーの見解 
(a) 日本：避難場所の問題が重要なことは明らかであり、沿岸国が海難船舶又は要支援船舶に対す
る避難場所の提供の要請を受けた際には IMOガイドラインが十分に考慮されるべきである。IMO
ガイドラインのパラグラフ3.12は、避難場所の要請を受けた場合には、沿岸国には避難場所への
入域を承認する義務はなく、沿岸国はすべての要素及びリスクを考量し、ケースバイケースで最終
的な判断をする旨規定する。利害関係者間で緊密に協力すると共に、すべての現行の責任補償関係
条約を実行することにより、沿岸国の避難場所への入域承認が促進される36)。 
(b) 国際海上保険連合（IUMI）：安全な避難場所への入域が遅れることにより、サルベージ報酬の
金額が上昇していた。 
(c) ボルチック国際海運協議会（BIMCO：Baltic and International Maritime Council）：ケミカル
タンカーMARITIME MAISIE号事故においては、IMOガイドラインが十分に考慮されなければ
ならなかった。 
(d) 国際サルベージ連盟（ISU：Intetrnational Salvage Union）：各国は避難場所に関する要請を
管理し、それぞれの事案について政治的影響力を受けない状況で評価を行う単一のコンタクトポイ
ントを設定すべきである。避難場所の提供を前提とし、「調査なくして拒否はありえない。」とすべ
きである。沿岸国は、英国のSOSREP37)に類似する簡素かつ強固な、単一の指揮管理（command 
and control）制度を導入し、現行のガイドライン及び法令の要件に従って運用すべきである。 
(e) CMI：IMOガイドラインは、船舶所有者及び関係保険者の意図するようには作用していないこ
とは明らかである。タンカーPRESTIGE号、CASTOR号及びケミカルタンカーMARITIME 
MAISIE号を含む事故に関連し、法律委員会は避難場所への入域を承認するために、留保を含むも
のの、義務を課する必要性について再検討するべきである。 
 
③ 法律委員会総括 
法律委員会は、避難場所の問題はCLC、バンカー条約、HNS条約及び船骸撤去条約を含む現行の
国際条約の枠組みに関係するものであり、油汚染損害に関係する1992FC及び「1992年の油による
汚染損害の補償のための国際基金の設立に関する国際条約の2003年の議定書」と共に、これら条約
の批准及び効果的な実施により、国が避難場所提供の決定を行った後に損害又は損失が発生した場合
を含む、汚染防止措置、清掃オペレーション、船骸撤去の責任及び補償に関連する規定が機能するこ
ととなる旨、結論付けた。 
 
5 小括 
(1) 要支援船舶の避難場所への収容に関する国際文書としては、IMOガイドラインがある。これは、
1999年12月に発生したタンカーERIKA号事故、2000年12月に発生したタンカーCASTOR号事故等
を踏まえ、2001年5月から IMOでの検討を開始し、2003年の IMO第23回総会で総会決議A.949
（23）として採択されたものである。IMOでの審議において当初から各国、特に沿岸国の管轄権を考慮
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し、事案にケースバイケースで対応することを基本として、IMOガイドラインは法的拘束力を有する条
約ではなく、勧告的性格を有する文書として採択され、運用されている。IMOガイドライン作成審議の
後半において避難場所について改めて、法的拘束力を有する条約策定に向けて審議すべきとの意見に対
しても支持されることなく、IMOはあくまでもガイドラインを策定する方針を確認している。関係国は
国際的文書としての IMOガイドラインを踏まえ避難場所に係る評価、判断を行うことが求められるもの
の、要支援船舶を避難場所に収容することが原則化、あるいは、義務化されている訳ではない。 
 
(2) この状況は、2003年12月の IMO第23回総会での IMOガイドラインの採択以降も同様である。
CMIが第90回法律委員会（2005年4月）、第95回法律委員会（2009年3月～4月）に対し提出した
避難場所に関する国際文書策定の提案に対し、法律委員会は IMOで採択した未発効条約の発効も含め現
行条約の実行を優先することとし、これら実行を通じて蓄積される経験を通じ問題点を整理した上で改
めて条約の必要性について審議を行うとする方向性を示しており、国際レベルで避難場所について法的
拘束力を有する文書として条約を策定する動きは認められない。 
 
(3) 避難場所を巡る事案発生時の対応は、船舶側と沿岸国側の対立の構図となる。最近の事例は、ケミカ
ルタンカーSTOLT VALOR号事故、コンテナ船MSC FLAMINIA号事故、ケミカルタンカー
MARITIME MAISIE号事故対応があり、これら事案においても船舶側と沿岸国側の対立が認められ
る。船舶側（船舶所有者、サルバー等）は早期に船体を避難場所に収容することを要請し、貨物、燃料
油等の移送を行うと共に、船体の応急修理を行うことを要請するものの、沿岸国は自国住民の利益、環
境保護、安全確保等の観点から船体収容には慎重な態度を示し、また、収容には長期間を要するという
状況となっている。船舶側において入域の権利、また、沿岸国側において収容の義務が存することを認
めるものではないために、このような対応は勧告的文書である IMOガイドラインが予定するところであ
る。現時点での国際的枠組みを踏まえればSTOLT VALOR号事故、MSC FLAMINIA号事故、
MARITIME MAISIE号事故において沿岸国が示した対応を一方的に批判することはできない。 
 
(4) これらSTOLT VALOR号事故、MSC FLAMINIA号事故、MARITIME MAISIE号事故対応におけ
る船体の避難場所収容に係る実行措置を踏まえて提出された ICS等国際海事団体による避難場所に関す
る提案に対し、2012年11月に開催された第91回 IMO海上安全委員会及び2014年4月～5月に開催
された第101回 IMO法律委員会において審議が行われた。第91回 IMO海上安全委員会では海事関係
団体等に代表される船舶側が要支援船舶の避難場所への収容に係る追加的措置の検討を求めたものの、
議長は、海上安全委員会の結論として「沿岸国は避難場所の提供について促進すべき。」、「要支援船
舶に対する避難場所提供の要請を決定し、これに対応する際には IMOガイドラインを考慮する。」旨総
括している。これは、避難場所に関する新たな文書の作成を検討するような方針が示されたものではな
く、IMOガイドラインを適用すべきとする従来の方策、運用を確認したことにすぎない。また、第101
回 IMO法律委員会では海事関係団体等、船舶側は、迅速かつ果断な介入措置により構造的損傷のリスク
を最小化し、船舶の積荷及び燃料油による汚染の脅威を軽減することが可能との前提の下、最近の事案
に鑑み、避難場所を要請する船舶に対し、ガイドラインの一層の考慮の必要性を主張したのに対し、法
律委員会は避難場所に関する条約等の強制的枠組みの策定などを確認することなく、現行の責任補償関
係条約の早期批准を含む、効果的実行を促すに留まっている。この意味においては、IMOガイドライン
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の採択後も国際舞台としての IMO海上安全委員会、法律委員会は、改めて船体の避難場所への収容につ
いては IMOガイドラインを踏まえ、事案に応じ関係者、関係国が調整、対応していくことを共通認識と
して確認している。自国国民の利益、環境保護等の観点から船体収容に慎重な姿勢は、関係文書の審議
過程においても IMO加盟国の多数の見解として現れている。 
 
(5) 避難場所の問題は、一国の利益保護を優先することでは解決、対応できるものではない。重大な環境
汚染を惹起する可能性のある事故が発生した船舶については被害の防止、あるいは、被害の最小化の観
点から船体の避難場所への収容を第一義的に検討、実施する必要がある。一国の利益保護を優先するあ
まり、船体の沿岸域の避難場所への収容を拒否、あるいは躊躇する間に事態が進行し、最悪の場合には
船体が折損、タンカーにおいては積荷油等の全量が海上に流出し、避難場所への収容に消極的であった
国のみならず、周辺国も含め大規模油濁損害等に発展する可能性のあることは、これまでの事例がそれ
を証明し、関係国も認識しているはずである。それにも関わらず、CMIの IMO法律委員会への提案、
STOLT VALOR号事故、MSC FLAMINIA号、MARITIME MAISIE号事故対応を踏まえた ICS等国
際海事団体による IMO海上安全委員会及び法律委員会への提案によっても、IMOを舞台とする国際レ
ベルにおいて従来の方向性から何らの変化も認めることはできない。これまでの IMOの関係委員会での
審議からは避難場所に関する文書は IMOガイドラインであり、法的強制力を有する条約等新たな文書を
作成する方針は示されておらず、IMOガイドラインを適用し船舶側の要請と関係沿岸国による評価を実
施し、具体的事案に即し個々に対応していくことを確認している。 
 
(6) このように IMOの審議においては、船舶の避難場所への対応は IMOガイドラインを適用すること
が共通認識として認められるものの、国という単位でみた場合には IMOガイドラインに比べ先進的な体
制を採用し、事案発生時には要支援船舶の避難場所へ収容を進めた例もある。次章（第3章）では、先
進的事例として英国の対応を検討することとする。 
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脚注 
 
1 John, P., A Canadian policy on places of refuge for ships in need of assistance (Saarbrücken, Lambert 
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第 3章 英国における対応 
英国は、1999年、船舶の避難場所への船体収容の判断を含む、海上災害事案に係るサルベージ活動に
対する国家介入権限については、政治的影響力から独立し、専門的知識・経験を有する1人の者を
SOSREP（Secretary of State's Representative for Maritime Salvage and Intervention：閣僚権限代行 
以下、SOSREPという。）として任命し、SOSREPが法的権限を有する閣僚に代わり介入権限を行使す
る制度を確立した。本章は、そのSOSREPの創設、特徴、権限行使の法的根拠、対応事例、これらを踏
まえたSOSREPの意義及び課題について検討を行う。このSOSREPの特徴である「政治的影響力からの
独立性」は、次章（第4章）において検討する欧州連合においてその導入を試みた避難場所への船体収容
の判断権者としての権限ある当局（competent authority）の「独立性」の意義に相当するものである。 
本章は次の構成とする。SOSREPは、1996年2月に発生したタンカーSEA EMPRESS号事故、及
び、同事故対応を検証したドナルドソン卿による報告書の勧告に基づき導入されたものであり、1におい
てSEA EMPRESS号事故及びドナルドソン卿による報告書をもとにSOSREPの創設及びその特徴につ
いて概説する。SOSREPの避難場所に関する権限行使の法的根拠として2では1995年英国商船法の関連
規定を示す。3ではSOSREP対応事例として2007年1月に英国海峡で発生したコンテナ船MSC 
NAPOLI号事故について紹介する。本事故へのSOSREPの対応は、船体を早期に避難場所に収容したこ
とにより被害を最小化した成功事例として高く評価されるものである。4においては本章の小括として
SOSREPの意義と課題について考察を行うこととする。 
本章の全体の構成中の位置づけを表－1（再掲）に示す。 
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表－1：本論文の展開 
年月 事故 
第2章 第3章 第4章 第5章 
IMOにおける対応 英国における対応 欧州連合における対応 地域海計画での対応 
     
 
96.2 SEA EMPRESS 
98.11 
 
ドナルドソン卿報告書 
  
99.1 SOSREP任命 
99.12 ERIKA  
00.6  船舶通航監視指令提案 
00.12 CASTOR  
01.5 
 
避難場所審議開始 
  
02.6 船舶通航監視指令採択 
02.11 PRESTIGE  
03.12 
 
IMOガイドライン採択 
  
05.4 CMI提案審議(LEG90) 
05.9 
 
ボン協定汚染対応マニュアル 
05.11 船舶通航監視指令改正提案 
 
07.1 MSC NAPOLI 避難場所収容  
08.1 
 
 MAPガイドライン 
09.4 
◎小括 
・政治的影響力から独立
したSOSREPの意義 
・避難場所収容成功事例 
改正船舶通航監視指令採択 
 CMI提案審議(LEG95)  
  ◎小括 
・船体収容原則導入せず 
・権限ある当局の独立性導
入せず 
・IMOガイドラインを基本 
10.5 HELCOM対応マニュアル 
   
12.3 STOLT VALOR ◎小括 
・IMOガイドラインを基本 
・加盟国間の相互協力体制 
  
12.7 MSC FLAMINIA 
 
12.11 
 
ICS提案審議(MSC91) 
 
  
13.12 M. MAISIE 
14.4 
 
ICS提案審議(LEG101) 
 
 
◎小括 
・避難場所はIMOガイド
ラインを踏まえ対応 
・IMOガイドラインに代
わる新文書作成方針なし 
 
 
第6章 
日本における対応 
1 対応策検討の前提整理 
(1) 船体収容の義務又は原則：存在せず 
(2) 船体収容の判断：権限ある当局 
(3) IMOガイドラインを国際規準 
2 IMOガイドラインの整理 
3 避難場所への対応に係る枠組みの確認 
4 我が国の避難場所への対応に係る考察 
(1) 防災計画への避難場所に関する対応方針の明記 
(2) 非常災害対策本部の活用 
(3) NOWPAPでの協力対応 
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1 SOSREPの創設及びその特徴 
SOSREPは、英国で発生したタンカーSEA EMPRESS号事故の対応を検証したドナルドソン卿による
報告書を踏まえ、環境運輸地域大臣及び貿易産業大臣の海上災害事案に係る権限代行者として任命された
ものである。同事故の概要、ドナルドソン卿による勧告にみられるSOSREPの特徴は以下の通りであ
る。 
(1) タンカーSEA EMPRESS号事故 
1996年2月15日（木）20時07分、130,018トンの北海原油を積載したリベリア国籍の大型タンカ
ー「シー・エンプレス号」が英国南西部のミルフォードヘブン港外で座礁した。座礁後直ちに救助作業
が開始されたが、荒天に災いされ、救助作業は難航し、漂流・座礁を繰り返した。2月21日（水）24時
00分にようやく本船を港内の桟橋に着桟させ、船内に残った原油を陸揚げすることができた。最初の座
礁で約2,500トンの原油が、更にその後の救助作業の間に69,300トンの原油が流出し、国立公園内を含
む約200kmの海岸線が汚染され、自然環境に深刻な打撃を与えた。英国内のタンカー事故としては、
1967年のトリー・キャニオン号座礁事故（119,000トン流出）、1993年のブレア号座礁事故（85,000ト
ン流出）に次ぐ規模であった。最初の座礁原因は、水先人の過ちにある。救助作業に長時間を要した原
因は、悪天候であったこと、タグボートが不十分であったこと、付近の潮流の理解が十分でなかったこ
とにある。また、救助対処の数々の失敗の連続の内に、大量の原油が流出して、大災害を起こした事故
である1)。 
 
(2) ドナルドソン卿報告書 
SEA EMPRESS号事故の原因の詳細については、1997年3月27日に英国海難事故調査局
（MAIB： Marine Accident Investigation Branch）が事故報告書を作成している。その後、1997年7
月16日、環境運輸地域省（2001年に運輸地方政府地域省、2002年運輸省に改組2)）Deputy Prime 
Minister & Secretary、Rt Hon John Prescott MPは、SEA EMPRESS号事故への対応等について検証
し、その改善方策を図るため、ドナルドソン卿を任命し、同卿は、1998年11月20日、Lord 
Donaldson’s Review of Salvage and Intervention and their Command and Controlと題する報告書（以
下、ドナルドソン卿報告書という。）を作成、提出した3)。 
同卿は、海上災害事案においては複数の当局が関与することにより権限が競合し、決定に混乱が生じ
る可能性があり、このために必要となるのは、英国政府を代表し、最も重要な公共の利益を考慮し、ま
た、必要とされる場合にはあらゆる関係者の利益に優先する意思決定を行い4)、これを実行することを可
能とする「1人の人物（a single individual）」5)、「単一の指示（a single voice）」6)である旨の考え方を
示している。 
ドナルドソン卿報告書は、全体で6章の本文及び6部の付録で構成される。本文中、26項目の勧告等
がなされ、SOSREP関連事項として、SOSREP創設、英国国家的緊急時計画（National Contingency 
Plan for Marine Pollution from Shipping and Offshore Instllations）へのSOSREPによる権限行使の
明記、沖合施設事故に関連するサルベージオペレーションへのSOSREPの適用等について勧告が行われ
たほか7)、事案対応時の宿泊施設の確保、報道機関に対する情報提供、通信手段の確保等についても幅広
く勧告している。この中で、政府の介入権限について、ドナルドソン卿は法的権限を有する「閣僚がサ
ルベージオペレーションに関する決定に関わることは実際的ではなく、サルベージオペレーションが進
行している間においては、閣僚は作業コントロールを閣僚が任命した特別の訓練を受けた代行者に行わ
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せるのが適当である。」旨の勧告を行った。本勧告を受け、英国は、サルベージオペレーションに対する
政府介入措置について、法的権限を有する閣僚に代わる者をSOSREPとして任命し、以後、英国の環境
に対する重大な汚染の脅威が存在する場合において、必要と判断されるときには、SOSREPが閣僚権限
代行者として、サルベージオペレーションに対する政府の介入権限を行使している。ドナルドソン卿報
告書中、SOSREPに関連する勧告は次の通りである。 
① SOSREP創設に関する勧告 
1) 閣僚がサルベージオペレーションに関する決定に関わることは実際的ではない8)。 
これは、海洋汚染を引き起こし、また、引き起こすおそれのある事故は多く、またその初期状況
及び状況進展の速度も様々であり、閣僚がサルベージオペレーションに関する決定に関わることは
現実的ではないということを前提とする。重大な状況を惹起し、又は、その可能性のある事故の場
合、閣僚には議会に対する説明責任等を踏まえ、事故への対応状況について報告がなされることが
必要なのであって、サルベージオペレーションが進行している間においては、閣僚は一歩脇に立
ち、作業コントロールを閣僚が任命した特別の訓練を受けた代行者に行わせるのが適当との趣旨で
ある。 
2) 閣僚権限代行としてSOSREPを置く9)。 
これは、上記1)を受け、英国の環境に重大な汚染の脅威が存在する場合のあらゆるサルベージオ
ペレーションに対する最終的なコントロールは、SOSREPによって行使されるべきとの趣旨であ
る。この閣僚権限代行者は、英文標記（Secretary of State's Representative for Maritime Salvage 
and Intervention）の単語の頭文字をとり、SOSREPと呼称される。SOSREPは、公共の利益に必
要とされる限度において執られるあらゆる介入権限を行使する権能を付与される閣僚の権限代行者
を意味するものである。 
3) SOSREPは英国海上保安庁長官（Chief Executive of Maritime and Coastguard Agency）とす
べきではない10)。 
ここでは、英国海上保安庁長官の任務は同庁の全般的、継続的な管理であるとし、上部機関であ
る閣僚に対し、海上災害事案への対応状況及び以後の対応計画について情報を提供することである
ことを明確にしている。 
4) 閣僚及び英国海上保安庁長官は事案対応の際、SOSREPによって執られる決定に干渉してはなら
ない11)。 
SOSREPによるオペレーションが進行している間は、閣僚及び英国海上保安庁長官はSOSREP
を支持するか、又は、罷免するか（either back SOSREP or sack him）のみにおいて影響を及ぼす
ことができるとし、この点において、SOSREPと閣僚及び英国海上保安庁長官との間でその立場、
任務の関係の明確化を求めている。 
5) SOSREPにはカリスマ性を有した人格を必要とする12)。 
SOSREPに任命される者については、重大事故発生の際、閣僚権限代行者として負うことが予定
される責任の重要性を反映する資質を要求している。事案発生時には、SOSREPは、高度の知識・
経験を有するプロフェッショナルサルバー、船舶所有者、地域事情に精通する港長等に対応するこ
ととなり、更には、環境団体や地元当局の圧力に直面する。これらの関係者が一般的には事案解決
に向けた共通の意図を有することは当然であるとしても、これらを達成する方策は各自の優先順位
に応じ、それぞれが異なる見識に従う可能性が高い。このため、SOSREPは、関係者間の対立意見
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等を聴取し、これらを踏まえ、介入権限の行使等、自身の決断を下さなければならず、これを「カ
リスマ性を有した人格」と形容している。 
 
② 英国国家的緊急時計画へのSOSREPによる権限行使等の明記 
1) 英国国家的緊急時計画は、SOSREPが重大な汚染の脅威を含むサルベージオペレーションにおけ
る意思決定過程において決定的意見を有することを明確化すべきである13)。 
海上災害事案への対応に関する英国国家的緊急時計画は、1995年英国商船法に基づき、また、
OPRC条約の締約国としての義務を履行するために策定されている。本計画において環境運輸地域
省又は貿易産業省の閣僚権限を代行するSOSREPの活動について明確化することを求めている。 
2) 英国国家的緊急時計画は、SOSREPが何ら積極的な措置を執らない場合においても、閣僚権限代
行者として、提案された計画を暗黙に採用・承認することを明らかにすべきである14)。 
SOSREPにはすべての段階において「無視する」（ignore）という選択肢はなく、「何ら行動せ
ず」とはサルバーや港長のサルベージオペレーションに関する提案に対し、承認する、あるいは、
暗黙的な同意を含む（tacitly involve positive approval）ことを意味している。別の言い方をすれ
ば、SOSREPが指示を発しないということは、SOSREPは提示された計画、行動を承認している
ということである。 
3) 英国国家的緊急時計画は、SOSREPのコントロールの下で実施されるサルベージオペレーション
と清掃オペレーション（clean-up operations）とは別の管理責任下により実施されることを明確に
すべきである15)。 
これは、大規模海洋汚染事案の対処を次の4つに区分することを前提とし、サルベージは
SOSREPの指示のもとで実施され、捜索救助、海上及び海岸域の清掃作業はSOSREPの任務の範
囲外とし、その任務を区分するものである16)。 
(a) サルベージは、SOSREPのコントロールの下で実施 
(b) 捜索救助（Search and Rescue）は、英国海上保安庁海上運用局長（Director of Marine 
Operations）及びコーストガード課長（Chief Coastguard）に報告しつつ、HM（Her 
Majesty）Coastguardの下で実施 
(c) 海上の清掃作業（Clean-up at sea）は、英国海上保安庁海上運用局長及びコーストガード課長
の下で実施 
(d) 海岸域の清掃作業（Clean-up of the shoreline）は、英国海上保安庁の助言を踏まえ、地域当局
のリーダーシップの下に実施 
 
③ 沖合施設事故に関連するサルベージ対応へのSOSREPの適用 
1) 貿易産業大臣には、沖合施設事故に関するサルベージオペレーションに対する権限等が付与され
る必要がある17)。 
ドナルドソン卿報告書作成時点において、沖合施設に関する法規制は貿易産業大臣の所掌であ
る。一方、船舶、海上輸送に関する法規制は、環境運輸地域大臣の責務である。これは、油・ガス
関連産業と海上運輸産業とは構造的な面において、また、個々の活動面においてその性格が異なる
からである。しかしながら、重大な海洋汚染の脅威が発生する場合においては、想定される問題は
同じである。実際、沖合施設の中には船舶として分類される可能性を有するものもあり、また、船
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舶（タンカーであるか否かを問わず）と沖合施設の衝突のリスクもある。このため、両省の責任分
担については何らの変更を要しないものの、貿易産業大臣には沖合施設事故に関するサルベージオ
ペレーションについて、1995年英国商船法に基づき環境運輸地域大臣に付与された権限及び責務と
同様の権限等が付与される必要があるという趣旨である。 
2) SOSREPは1名とすべきである18)。 
船舶と沖合施設に関係する事故の際、環境運輸地域大臣、貿易産業大臣がそれぞれのSOSREP
を任命し、サルベージオペレーションに関与するのであれば、現場において混乱が予想される。こ
のため、貿易産業大臣は、環境運輸地域大臣が任命したSOSREPを貿易産業大臣の代行者としても
任命し、自身の介入権限を行使する必要がある場合には、1名のSOSREPが閣僚の介入権限を行使
する必要があるとの趣旨である。 
 
④ サルベージ活動に対する環境団体の関与19)。 
SOSREPは、必要に応じてサルベージ活動に関連する問題についての助言を行い、SOSREPの活
動を支援するサルベージコントロールユニット（SCU：Salvage Control Unit 以下、SCUとい
う。）を設置する。このSCUはSOSREP、サルベージマネージャー、サルベージアドバイザー、船
舶所有者代理、港長、英国海上保安庁汚染対応職員と共にメンバーの一員として環境団体の連絡調整
要員（Environment Liaison Officer）が参画する。この環境団体連絡調整要員は、環境に関連する問
題について団体の見解を調整し、コンセンサスを得たうえで、SOSREPに対し助言する役割を持つ。
環境団体は、SCUの連絡調整要員を通じ助言を行うのであって、SOSREPの発する指示について何
らの権限を有するものではない。 
 
2 SOSREPの権限行使に係る法的根拠 
SOSREPによる介入権限は、あくまでも閣僚の法令上の権限を代行し行使するものである。このた
め、権限行使に係る関係規定の主語は閣僚（Secretary of State）であり、法文上はあくまでも閣僚が行使
する権限であるが、ドナルドソン卿報告書の勧告を受けSOSREPが創設されたことにより、実際には、
SOSREPが閣僚に代わり指示の発出等の権限を行使することとなる。権限行使の法的根拠となる代表的な
英国法令として避難場所に関連する介入権限を規定する1995年英国商船法（Merchant Shipping Act 
1995）があり20)、以下関連規定を記す。この他、沖合施設事故に関連する介入権限については1999年汚
染防止管理法（Pollution Prevention and Control Act 1999）及び2002年沖合施設規則（緊急汚染コント
ロール）（Offshore Installation （Emergency Pollution Control）Regulations 2002）に関連規定を置
く。 
(1) 英国の国内法令中、船舶事故に関するサルベージオペレーションに対する国家介入権限は、1995年
英国商船法に規定を設けている。この英国商船法は、船舶の登録、船長及び船員に係る労働条件・資格
訓練、船舶の安全性、漁船、汚染防止、航路標識、サルベージ、事故調査等について規定する法律であ
る。その条文は、全体で310条以上及び附則で構成される。現在の英国商船法は1995年英国商船法で
あるが、制定以降も数次の改正が行われている。 
 
(2) ドナルドソン卿報告書作成時点（1998年11月）では、英国商船法は1995年英国商船法（1997年商
船及び海上セキュリティ法により改正）（Merchant Shipping Act 1995（amended by the Merchant 
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Shipping and Maritime Security Act 1997））であり、船舶事故に関連するサルベージオペレーション
に対する閣僚の介入権限は「船舶の移動要求に関する権限」（Power to require ships to be moved）と
してセクション100Cから100Eに、また、「船舶事故」（Shipping casualties）としてセクション137
から141に関係規定を置いていた。 
 
(3) その後、2003年海上安全法（Marine Safety Act 2003）21)により、1995年英国商船法（1997年商船
及び海上セキュリティ法により改正）の改正が行われている。この改正は、ドナルドソン卿報告書の勧
告を踏まえ、サルベージオペレーションの際、沿岸域の所有者、岸壁・埠頭・防波堤管理者に対し、こ
れら施設を利用可能とするよう、閣僚が指示を発することのできる権限を付加するとともに、1995年英
国商船法（1997年商船及び海上セキュリティ法により改正）中、閣僚の介入権限等について規定してい
たセクション100Cから100E規定及びセクション137から141規定について所要の改廃措置を行い、
1995年英国商船法（2003年海上安全法による改正）附則3Aに「安全に関する指示」（Schedule 3A 
“Safety Directions”）として関連規定を整理したものである22)。 
 
(4) SOSREPの介入権限について、1995年英国商船法（2003年海上安全法による改正）附則3Aの「安
全に関する指示」のうち主要規定は次の通りである。 
 
パラグラフ1 事故後の指示（船舶をコントロールする者に対する指示） 
(1) 閣僚（Secretary of State）の意見において次の事項に相当すると判断する場合は、閣僚は
本パラグラフに基づき指示を発することができる。 
(a) 事故が船舶に対し、又は、船舶内で発生 
(b) 事故が安全に対する危険又は有害物質による汚染の危険を惹起、及び 
(c) その危険を除去又は軽減するために指示が必要 
(2) 指示は、次の者に対して発することができる。 
(a) 船舶所有者 
(b) 船舶の占有者 
(c) 船長 
(d) 船舶のパイロット 
(e) 船舶を占有するサルバ  ー
(f) 船舶を占有するサルバーの従業員又は代理人、及び、サルベージ活動に責任を有する
者、又は 
(g) 港湾当局によって規制又は管理される水域に船舶が位置する、又は、移動を指示された
場合にあっては、港湾当局又は港長 
(3) 指示は、その指示を受ける者に対し、次の事項に関し、行為をする、又は、行為を控えるこ
とを求めることができる。 
(a) 船舶 
(b) 船舶にある、又は、あった物 
(c) 船舶の一部を形成する、又は、形成した物 
(d) 船舶によって曳かれている、又は、曳かれていた物 
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(e) 船舶上の者 
(4) 特に、指示は、人に対し次の事項を要求することができる。 
(a) 船舶又はその他の物の移動又は移動しないこと 
(b) 船舶又はその他の物の、特定場所への、若しくは、特定場所からの、又は、特定航路上
の、移動若しくは移動しないこと 
(c) 貨物の荷下ろしを行う、又は、行わないこと 
(d) 物質の荷下ろし、又は、排出を行う、又は、行わないこと 
(e) 特定のサルベージ活動を実施する、又は、実施しないこと 
(e) 人を下船させる、又は、乗船させること 
 
パラグラフ2 事故後の指示：陸上施設をコントロールする者に対する指示 
(1) 閣僚（Secretary of State）の意見において次の事項に相当すると判断する場合は、閣僚は
本パラグラフに基づき指示を発することができる。 
(a) 事故が船舶に対し、又は、船舶内で発生 
(b) 事故が安全に対する危険又は有害物質による汚染の危険を惹起、及び 
(c) その危険を除去又は軽減するために指示が必要 
(2) 指示は、沿岸の土地又は建物について責任を有する者に対して発することができる。 
(3) 本パラグラフについて次の通り定める。 
(a) ある者がその土地又は建物の使用について全部又は一部をコントロールすることができ
る場合には、その者は土地又は建物について責任を有する者となる。 
(b) 「沿岸」とは、一般に航海可能な英国水域に隣接又は接近可能であることを意味する。 
(4) 指示は、指示を受ける者に対し、船舶又は船舶にある、若しくは、船舶にあったあらゆる者
若しくは物に関連し、立ち入り又は便宜を認めるよう求めることができる。 
(5) 特に、指示は、人に対し次の事項を要求することができる。 
(a) 人の上陸を許可すること 
(b) 修理又は他の作業実施のために施設を使用可能とすること 
(c) 貨物又は他の物の陸揚げ、保管及び処分のために施設を使用可能とすること 
(6) 本パラグラフに基づく指示は、次の事項に従わなければならない。 
(a) 書面で実施すること、又は 
(b) 書面で実施することが不適当な場合には、可及的速やかに書面で実施すること 
 
パラグラフ3 その他の指示 
(1) 閣僚（Secretary of State）の意見において次の事項に相当すると判断する場合は、閣僚は
本パラグラフに基づき船舶に係る指示を発することができる。 
(a) 船舶又は他の船舶の安全を確保する必要があること 
(b) 人命又は財産の安全を確保する必要があること 
(c) 汚染を防止又は軽減すること 
(2) 指示は、次の者に対して発することができる。 
(a) 船舶所有者 
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(b) 船舶の占有者 
(c) 船長 
(3) 指示は、その指示を受ける者に対し次の事項を要求することができる。 
(a) 船舶が英国水域内の特定の場所から移動又は移動しないこと 
(b) 船舶が英国水域内の特定の場所へ移動又は移動しないこと 
(c) 船舶が英国水域内の特定の航路上を移動又は移動しないこと 
(d) 船舶が英国水域内から除去されること 
 
パラグラフ4 指示に代わる措置 
(1) 本パラグラフは、閣僚（Secretary of State）が次の通り判断する場合に適用する。 
(a) 閣僚に対し本附則に基づく指示を発する権限を付与する環境にある。しかし、 
(b) 指示を発することでは十分な効果が期待できない。 
(2) 本パラグラフはまた、次の場合に適用する。 
(a) 本附則に基づき、閣僚が指示を発した。しかし 
(b) 閣僚の意見において、発した指示では十分な効果を期待できない。 
(3) 閣僚は、指示が発せられた場合に達成される目的のため必要又は有益と思料される措置を執
ることができる。 
(4) 特に、閣僚は次の措置を執ることができる。 
(a) 人に土地への立ち入り、又は、施設の使用を認めること 
(b) 閣僚が人に対し指示により行動することを求めることができる事項について、実施す
る、又は、人に実施することを認めること 
(c) 人に船舶のコントロールの実施を認めること 
(d) 船舶の沈没又は破壊のための手続きを行い、又は、手続きを行うことを認めること 
 
 
3 SOSREP対応事例 
ドナルドソン卿報告書を踏まえ、1999年10月、Mr. Robin Middletonが初代SOSREPとして、また、
2008年1月には第二代としてMr. Hugh ShawがSOSREPに就任している。Mr. Middletonは在任中、672
件の事故に関与し、62件の指示を発している。Mr. Shawは2008年の就任から2010年までの間、205件の
事故に関与、30件の指示を出している23)。このうち、2007年1月に英国海峡で発生したコンテナ船MSC 
NAPOLI号事故は、最も複雑で解決までに900日以上を要する事案であったが、SOSREP対応の成功事例
として高く評価されている24)。本件の事故概要、SOSREP対応等は、以下の通りである25)。 
(1) コンテナ船MSC NAPOLI号（4,688TEU、53,409総トン）は、2007年1月18日、ベルギーからポル
トガルに向けコンテナ約2,400個を積載し、英国南西部The Lizard南約40マイル沖を航行中、波高12m、
秒速36mの風という悪天候の中で機関室及び居住区前方の船体両側面に亀裂を生じ、機関室の浸水、船
体が傾斜する事故が発生した。船長は乗組員総員に対し退船するよう指示を発し、乗組員は全員、英国
海軍所属ヘリコプターで救助され、オランダのSMIT社がLOFによりサルベージ契約を締結した。 
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(2) 事故は英国及びフランスの間にある英国海峡で発生したため、英国海峡における大規模な捜索救助事
案、海洋汚染事案に対し英仏両国間の協力対応等について両国間で締結しているAnglo-French 
Contingency Plan（英仏緊急時計画、1978年5月18日署名・締結 以下、Mancheplanという。）26)に従
って対応し、SOSREPとフランス海上安全当局がMSC NAPOLI号の現場の評価を実施した。MSC 
NAPOLI号事故は、発生位置は英国海峡のフランス側であり、Mancheplanに基づき原則的にはフラン
ス海上安全当局が対応を主導する立場にあったが、SOSREPとフランス当局による評価の結果、フラン
ス沿岸水域には事故発生位置から200マイルの範囲内にMSC NAPOLI号を収容し、積載コンテナ及び燃
料油などの移送を行うための避難場所となり得る適当な水域は存在しなかった。このため英国南部沿岸
海域の避難場所にMSC NAPOLI号を曳航し、コンテナ、燃料油などの移送を行うことが環境に対する影
響が最も少ないとの方針の下、英国側のSOSREPが主導的役割を果たすこととなった。 
 
(3) SOSREPは、当初、避難場所として英国南部沿岸水域のPortland HarbourにMSC NAPOLI号を曳航
することを計画し、事故翌日の1月19日、MSC NAPOLI号の曳航作業を開始した。1月20日早朝、船体
両側面の亀裂が更に進行し、船尾が水中に没し始めたため、MSC NAPOLI号のPortland Harbourへの
曳航を断念、中止した。また、船体折損の可能性が生じてきたため、折損を防止し、船体を一体のまま
の状態に保つことを最優先事項として作業を進めることとした。SOSREPは、サルベージ作業を成功さ
せるための唯一の実行可能な選択肢は、船体を浅所海域に擱座させることであると判断し、北西、西及
び南西方向の風を遮断することのできる平穏海域としてLyme BayにMSC NAPOLI号を擱座させること
を決定、実行した。 
 
(4) 擱座後、MSC NAPOLI号に残存する燃料油（2,600トン）などの抜き取り、コンテナの移送作業が行
われた。2007年3月中旬、油の抜き取り作業は終了し、その後もコンテナの移送・回収作業が継続して行
われた。擱座の際、MSC NAPOLI号から少量の燃料油が、また、空気抜き管から約10トンの油が流出
したものの、SOSREPによるMSC NAPOLI号船体の英国沿岸向け曳航作業、状況悪化に伴う避難場所
としてのLyme Bayへの擱座措置、また、これに引き続く燃料油などの抜き取り作業を実施することによ
り、広範囲にわたる重大な環境被害の可能性が回避された。船体は2009年7月、完全に撤去された。 
 
(5) SOSREPは、MSC NAPOLI号のLyme Bayへの擱座判断に際し、環境団体との間で調整を実施し
た。MSC NAPOLI号の擱座位置であるLyme Bayは、欧州でも有数の環境保護海域であり、地質的に、
また、海洋生物（桃色ウミウチワ、杯状サンゴ）の個体密度の観点からも国際的に認識が高い海域であ
り、また、Lyme Bayを囲むDorset及び東Devon海岸は、2001年にジュラ紀海岸（Jurassic Coast）とし
て世界遺産に登録されている。このため、MSC NAPOLI号事故対応において環境団体は、擱座を避ける
べきとの意向を示した。環境団体の見解は、次の通り報道されている。 
① 船体から流出した油によって環境に敏感な沿岸域に深刻なリスクを惹起している。擱座によって沿
岸域への重大な損害の発生する可能性が限定されると言っても、これは予想困難である27)。 
② MSC NAPOLI号の擱座に際し、環境団体には考慮する猶予は与えられなかった。影の内閣で環境
大臣を務めるMr. Greg Barkerは、世界遺産である沿岸域に長期にわたり汚染損害が残ることを懸念
するとともに、脆弱なジュラ紀海岸に重大な環境リスクが生じることを表明した28)。 
③ 事態は非常に急速に展開したため、環境団体には実質的にMSC NAPOLI号のLyme Bayへの擱
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座について考慮する時間はなかった29)。 
④ SOSREP は、環境団体にMSC NAPOLI号のLyme Bay内への擱座について連絡し、どの位置
が最適かを照会した。これに対し、環境団体関係者は「擱座海域とされるLyme Bayは環境にとって
非常に重要な海域である。Lyme Bayに擱座させる海域はない。」旨回答した。しかしながら、30分
後、再びSOSREPに連絡した時、既にMSC NAPOLI号の擱座措置が執られていた30)。 
 
(6) SOSREPは、MSC NAPOLI号の船体折損の可能性が急迫していること、積荷及び燃料油の移送等の
サルベージ活動を行うために避難場所への入域を最優先するとの観点から、環境団体の意向を助言とし
て認識しつつも、最終的には環境への被害を最小化するために、一方的に擱座に関する判断を下したこ
とが認められる31)。SOSREPの対応姿勢は、次の通り報道されている。 
① 環境に対し最もリスクの少ない選択肢は、MSC NAPOLI号を英国沿岸水域に引き入れることであ
る32)。 
② MSC NAPOLI号擱座に際し、Lyme Bayの環境敏感性を十分考慮している。汚染物質の流出の影
響を最小化し、船体及び貨物を撤去・移送するサルベージ活動が可能となるよう、擱座位置を決定し
た。環境団体や地元当局には周知し、関係者全員が汚染を最小化するために協力するものと認識して
いる33)。 
③ MSC NAPOLI号をLyme Bayに擱座させる以外の選択肢はない。水深の深い海域にMSC 
NAPOLI号を残すこと許容されず、そこで船体が折損することになれば、貨物及び燃料油などが大量
に流出し、重大な環境被害が発生する。MSC NAPOLI号を擱座させなかった場合、船体は折損す
る。擱座は正しい判断である34)。 
 
(7) 運輸省閣外大臣（Minister of State、Department for Transport）のDr. Stephen Ladymanは、
2007年2月1日及び28日の両日、英国議会下院（The United Kingdom Parliament、House of 
Commons）において、MSC NAPOLI号事故対応について次の通り、答弁を行っている。 
① 私は毎日、SOSREPからMSC NAPOLI号事故への対応状況について、報告を受けている35)。 
② SOSREPは、本件事故対応について主導的役割を果たしている。SOSREP及びSOSREPと協調
したすべての活動の結果として、事故対応は環境への影響を最小化する方法で、安全かつ迅速に展開
している。避難場所及びサルベージ活動に係るSOSREPの判断は、透明性が確保され、全体にわた
り専門性を有したものとなっている36)。 
③ SOSREPとフランス当局を含むすべての関係者の協力関係を支持するものである。本件事故によ
り、再度、英国のSOSREPによる調整が国際的な関係者により絶賛されるものと認識している37)。 
④ 欧州連合の欧州委員会運輸エネルギー総局G部門（海上輸送担当）局長Mr. Fotis Karamitsosが
先週、SOSREPシステムを他の欧州連合加盟国のモデルとして推薦したことを強く主張する。Mr. 
Karamitsosはまた、MSC NAPOLI号を当初計画のPortlandに曳航せず、「大災害のリスクを軽減
するために」船体を座礁させたSOSREPの判断を支持している38)。 
⑤ 当初、英国南部PortlandにMSC NAPOLI号を曳航することになっていたが、引き続く悪天候に
より、MSC NAPOLI号船体に更なる障害が加わることになり、Lyme Bay内に擱座させる必要が生
じた。SOSREPはこの判断を行うに際し、環境団体及び地元当局との間で調整を行った。このよう
に急速に事態が展開するMSC NAPOLI号のような事案では、確固たる、また、決定的なリーダーシ
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ップが必要とされ、それは通常可能な環境団体との調整にも制限を及ぼすものになる。このような場
合に、必要とされれば、SOSREPは環境団体の意向に拘らず、一方的に決定を下す権限を有してい
る。Lyme BayへのMSC NAPOLI号擱座の判断は正しいものであり、SOSREPがこのように判断
しなければ、環境への影響は甚大なものになったと考える。迅速な判断を必要とする状況下で
SOSREPは最善を尽くしたものであり、事後の批判は慎む必要がある39)。 
 
 (8) SOSREPは、船舶事故に関しては1995年英国商船法に規定する海上災害事案に対するサルベージ
活動に係る閣僚の介入権限を代行する立場にある者である。上記1(2)①で記述したように、SOSREPと
閣僚の関係についてドナルドソン卿報告書は、閣僚に対しては議会に対する説明責任等を果たすため
に、SOSREPから対応状況について報告がなされることが必要なのであり、また、閣僚は事案対応の
際、SOSREPによって執られる決定に決して干渉してはならない旨の勧告を行っている。上記(7)の答弁
からDr. Ladymanは、MSC NAPOLI号事故に係るサルベージ作業に対し閣僚は直接的には権限を行使
せず、閣僚権限代行者たるSOSREPの活動の報告を受け、議会に対し状況を報告することにより、閣僚
の説明責任を果たしている。これはドナルドソン卿報告書に記述された勧告を実践しているものであ
り、閣僚はMSC NAPOLI号事故へのSOSREPの対応に関連して、SOSREPを罷免（sack him）する
ことなく、SOSREPの活動を支持する（back him）ことにおいてのみ影響力を行使し、結果として
MSC NAPOLI号事故へのSOSREPの対応について肯定的な評価を行っている。 
 
(9) 運輸省閣外大臣のDr. Ladymanはその答弁中、欧州連合の欧州委員会運輸エネルギー総局G部門
（海上輸送担当）局長Mr. Fotis Karamitsosの発言を引用している（上記(7)④）。欧州連合は、MSC 
NAPOLI号事故対応と同時期、避難場所への船体収容の判断権者として、従来の避難場所に関する指令
（Directive）に規定する「権限ある当局」（competent authority）を「独立した権限ある当局」
（independent competent authority）に改正するための審議を行っていた（次章(第4章)2(3)、3）。運
輸省閣外大臣の答弁で言及した欧州委員会運輸エネルギー総局G部門（海上輸送担当）局長Mr. 
Karamitsosの発言は、この「独立した権限ある当局」が英国SOSREPをモデルとするものであり、
SOSREPのMSC NAPOLI号事故対応が欧州連合内の審議において権限ある当局の「独立性」の導入に
向け、影響を及ぼすことを示唆している。また、Lloyd’s List紙は、2007年1月24日付けの記事でMr. 
Karamitsosの発言として、「MSC NAPOLI号事故は、欧州委員会が提案した船舶の避難場所に関する
指令提案の必要性について、最も適切な事例となるであろう。」（The MSC Napoli casualty is the 
perfect example of the need for the European Commission’s proposed directive of the places of 
refuge.）、「英国SOSREPをモデルとする独立した当局の決定は、避難場所の提案中に言及されてい
る。」（The deicision taken by an independent authority on the UK Sosrep model is used in the places 
of refuge proposal.）40)を掲載している。 
 
4 小括 
(1) タンカー事故等の海上災害事案が発生した際、大規模油濁損害等を防止し、最小化するためには、船
体を避難場所に収容し、積荷等の移送、船体の応急修理等を実施することが有効である。また、船体の
避難場所への収容について迅速な意思決定を行うためには、権限ある当局の政治的独立性を確保し、政
治的影響力を排除することが必要である。英国は、避難場所に関する対応についてはケースバイケース
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で判断するものの、原則的に船体を避難場所へ収容する方針を採用するとともに41)、1996年のタンカー
SEA EMPRESS号事故対応を検証したドナルドソン卿報告書の勧告を受け、1999年に政治的影響力か
ら独立し、閣僚の有する法的権限を行使するSOSREPを導入し、これ以降、海上災害事案においては必
要に応じSOSREPが関係者に指示を発するなどの介入権限を行使している。特に欧州水域においては、
一国の対応の遅れが近隣沿岸国においても大規模油濁損害等を惹起する可能性があるだけに、SOSREP
のように独立した当局による判断、介入は理想的な制度の1つであろう。 
 
(2) 避難場所については、その対象海域では事故は発生していないが、避難場所に相当する海域及びその
付近に多少の被害が発生するとしても油流出等の環境に対する被害を最小化する観点から、船体を敢え
て収容する場合もあり、地元住民・漁業関係者、環境団体等は船体の収容に対し、否定的な主張を行う
傾向にある。このため、避難場所への船体収容については、賛否両論の立場から政治的影響力が及ぶ可
能性がある。これが判断や行動を遅延させる要因にもなることから、これらの政治的影響力から独立し
たSOSREPが「その事案の被害、介入の効果等を総合的に判断し、最善の判断を行う。」42)との視点で
迅速かつ的確にサルベージ活動に介入することが重要であり、MSC NAPOLI号事故対応においても、
本来的にSOSREPに要求される対応が執られたものと考えられる。 
 
(3) MSC NAPOLI号事故対応においてSOSREPの執った措置は、高く評価されている43)。これは、第
一には、英国海峡という地理的条件からは英国とフランスに関係する海域において発生した事故であ
り、一義的な責任当局はフランス側にあったにも拘らず、SOSREPが事後の積荷、燃料油の移送の観
点から船体を英国側の避難場所に収容することが得策であることを迅速に判断したことである。第二に
は、当初避難場所として予定していたPortland Harbourへの曳航は船体条件、気象・海象条件等によ
り不可能と判断された際に、直ちにSOSREPがLyme Bay内の浅所海域への船体擱座を判断、実行
し、積荷、燃料油の移送を行い、英国海峡の航行障害を防止するとともに、環境被害を最小化したこと
である。 
 
(4) IMOは、タンカーERIKA号、CASTOR号事故を踏まえ、第23回 IMO総会（2003年12月開催）
において、IMOガイドラインを採択している（前章（第2章））。この IMOガイドラインは、ERIKA号
等のような過去のタンカー事故対応を踏まえ、加盟国等が避難場所の必要性及び有効性を認識し、これ
に係る枠組み策定の機運が高まったことを契機に任意の性格を有する文書として作成されている。IMO
ガイドラインは、「船舶の避難場所への船体の入域の承認はケースバイケースによる政治的判断によるこ
ととなろう。この場合、避難場所への収容による環境側面及び損傷を受けた船舶に対する有効性、並び
に、沿岸域付近に入域した船舶から生じる環境に対するリスク間のバランスを十分考慮することになろ
う。」、「船舶の避難場所の利用に当たっては、地域の反対及び政治的決断に直面する可能性がある。」旨
の規定を置き44)、船舶の避難場所に係る運用においては政治的問題に発展する可能性があることを認めて
いる。しかしながら、船体の収容に関する判断を行う当局について、「政治的影響力から独立」等の具体
的な言及はなされていない。IMOガイドラインは避難場所に関する文書として採択されているものの、
「政治的影響力から独立した当局」の導入を制度化、又は、推奨する状況にはなく、SOSREPの特徴で
あるこの「政治的影響力からの独立」は過去、幾度の大規模海上災害事案を経験した英国であるが故に
導入した非常にユニークな制度として評価される45)。 
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(5) 他国の例としてオーストラリアは、オーストラリア海上安全局（AMSA：Australian Maritime 
Safety Authority 以下、AMSAという。）が海上緊急事案対応指揮官（MERCOM：Maritime 
Emergency Response Commander 以下、MERCOMという。）を任命している。オーストラリア国家
的緊急時計画（National Plan for Maritime Environmental Emergencies）46)は、MERCOMについて
「重大な汚染の発生、又は、その可能性のリスクが存在する場合、海上事故に対応するために緊急介入
措置の管理について責任を有する者であり、AMSAにより任命される。」旨規定する47)。MERCOMは
英国SOSREPに倣って導入したものであるが、このMERCOMはSOSREPとは異なり、政治的に独
立してその権限を行使する制度ではない48)。Morrisonも「MERCOMは政府の官僚機構の一部であり、
完全な独立性を有していない。」49)と説明する。 
 
(6) コンテナ船MSC NAPOLI号事故でのSOSREP対応に代表されるように、「政治的影響力から独立
した意思決定者の任命が必要」50)との評価がなされるのであろうが、同時に、SOSREPに類似する制度
の導入を検討し、SOSREPを理想の制度として追及することは、政治サイドの決断、英断を要すると考
えられる。タンカーSEA EMPRESS号事故対応を踏まえ作成されたドナルドソン卿報告書のように、大
規模事案に対応した後の検証過程を経ることによってのみ、政治サイドが自らその影響力を行使するこ
との是非を熟考する帰結の1つとして、政治的影響力から独立した制度の創設につながるものと考え
る。 
 
(7) 2005年11月以降、欧州連合は、避難場所への船体の収容を判断する主体として従来の指令を改正
し、「権限ある当局」の「独立性」を導入することを検討した。これは、英国において採用している
SOSREPをモデルとするものである。避難場所への船体収容の判断に際して生起され、判断の遅延等を
もたらす可能性のある政治的混乱又はその圧力を回避することを目的として、「『政治的影響力から独立
した』権限ある当局」の導入を試みたものである。初代SOSREP（Mr. Robin Middleton）は、欧州連
合での審議に並行し2008年2月、「政治的影響力から独立したSOSREPは非常に有効である。英国は
大規模海上油濁事案を経験したからこそ、この制度を導入した。自分自身は在任中、政治的要素に影響
されない中で常に何が最善かと考え、必要な権限行使を行った。コンテナ船MSC NAPOLI号の避難場
所への収容はこの最たる例である。しかしながら、欧州連合において指令を以て加盟国にこのSOSREP
を導入し、避難場所への収容について判断させることは各国の政治家が国内への介入としてこれを好ま
ないだろう。」51)と述べている。これはSOSREPの意義と課題を象徴している発言である。欧州連合の
避難場所に関する改正指令案の審議は、特にSOSREPの特徴である当局の「政治的影響力から独立性」
を評価すると共に、避難場所への対応に係る判断当局の独立性が共通認識として受容され得るのかを表
したものである。これについては次章（第4章）で検討を行うこととする。 
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第 4章 欧州連合における対応 
避難場所に関する国際的な対応としては、第2章で検討したように2003年12月、国際連合の海事専
門機関である IMOがタンカーERIKA号及びCASTOR号事故を踏まえ、任意的指針である IMOガイド
ラインを採択した。一方、欧州連合（EU：European Union 以下、EUという。）の執行機関である欧
州委員会は、ERIKA号事故を踏まえ、海上安全及び海洋環境保護を推進するためのERIKAパッケージ
第Ⅰ及び第Ⅱ提案と称する2つのパッケージ提案を行い、各パッケージにおいてそれぞれ3つの法令の提
案を行った。このうちERIKAパッケージ第Ⅱ提案の1つとしてEUは、IMOガイドラインの採択に先立
ち、2002年6月27日に「船舶通航監視及び情報システムに関する指令」（Directive 2002/59/EC of the 
European Parliament and of the Council of 27 June 2002 establishing a Community vessel traffic 
monitoring and information system and repealing Council Directive 93/75/EEC）（以下、船舶通航監視
指令という。）を採択した。船舶通航監視指令は、避難場所に関する規定を設け、EU加盟国に対し避難場
所に係る計画の作成及び欧州委員会への報告を義務付けることとした。その後、船舶通航監視指令の採択
から約5月経過した2002年11月、タンカーPRESTIGE号事故が発生し、本事故に係るスペイン当局の
対応及びこれに引き続き発生した大規模油濁損害を踏まえ、欧州委員会は2005年11月、避難場所の統一
的運用を図るべく、先に採択した船舶通航監視指令上の避難場所に関する規定の改正案を提案した。欧州
委員会による本提案は、現に油等を流出し、又は、流出の可能性のある船舶等をEU加盟国沿岸の「避難
場所へ収容する原則」を設定し、また、各加盟国内に前章（第3章）で検討した英国SOSREPをモデル
とする「独立した権限ある当局」を設置し船体収容の是非を判断させるというものであり、任意的性格を
有する IMOガイドラインに対し先進的な内容を有するものであった。本提案に対する共同決定手続によ
る審議過程1)においてEUの立法手続きに関与する欧州議会、閣僚理事会は、「避難場所へ収容する原則」
及び「独立した権限ある当局」について相互に異なる見解を示したものの、それぞれが避難場所に対する
特徴的な考え方を提示している。そこで本章は、EUでの避難場所に関する指令の審議を通じ、主とし
て、船舶を「避難場所へ収容する原則」及び収容の是非の判断を行う「権限ある当局」の「独立性」に焦
点をあて検討を行い、EUにおける IMOガイドラインの評価及び位置づけを確認することとする。EUと
いう1つの地域連合の審議であったとしても、タンカーERIKA号、CASTOR号、PRESTIGE号事故を
経験した欧州域であるが故に、避難場所への船体の収容を要する事案の対応方策について国際的に適用可
能な一定の方向性を提示するものと考える。 
本章は次の構成とする。1においてタンカーERIKA号事故を踏まえたERIKAパッケージ第Ⅰ及び第
Ⅱ提案の概要、及び、パッケージ第Ⅱ提案の1つとして採択された船舶通航監視指令について述べる。2
では船舶通航監視指令を改正する契機となった2002年11月に発生したタンカーPRESTIGE号事故の概
要、PRESTIGE号事故以降にEU内で実施された措置、及び、これを踏まえ作成された船舶通航監視指
令改正提案を概説する。3ではEUで実施された船舶通航監視指令改正提案の共同決定手続による審議を
概観し、4で従来規定、改正提案及び改正規定の比較を行う。5で小括として船体を「避難場所へ収容す
る原則」及び収容の是非の判断を行う「権限ある当局」の「独立性」について検討し、EUにおける IMO
ガイドラインの評価及び位置づけの確認を行う。 
本章の全体の構成中の位置づけを表－1（再掲）に示す。 
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表－1：本論文の展開 
年月 事故 
第2章 第3章 第4章 第5章 
IMOにおける対応 英国における対応 欧州連合における対応 地域海計画での対応 
     
 
96.2 SEA EMPRESS 
98.11 
 
ドナルドソン卿報告書 
  
99.1 SOSREP任命 
99.12 ERIKA  
00.6  船舶通航監視指令提案 
00.12 CASTOR  
01.5 
 
避難場所審議開始 
  
02.6 船舶通航監視指令採択 
02.11 PRESTIGE  
03.12 
 
IMOガイドライン採択 
  
05.4 CMI提案審議(LEG90) 
05.9 
 
ボン協定汚染対応マニュアル 
05.11 船舶通航監視指令改正提案 
 
07.1 MSC NAPOLI 避難場所収容  
08.1 
 
 MAPガイドライン 
09.4 
◎小括 
・政治的影響力から独立
したSOSREPの意義 
・避難場所収容成功事例 
改正船舶通航監視指令採択 
 CMI提案審議(LEG95)  
  ◎小括 
・船体収容原則導入せず 
・権限ある当局の独立性導
入せず 
・IMOガイドラインを基本 
10.5 HELCOM対応マニュアル 
   
12.3 STOLT VALOR ◎小括 
・IMOガイドラインを基本 
・加盟国間の相互協力体制 
  
12.7 MSC FLAMINIA 
 
12.11 
 
ICS提案審議(MSC91) 
 
  
13.12 M. MAISIE 
14.4 
 
ICS提案審議(LEG101) 
 
 
◎小括 
・避難場所はIMOガイド
ラインを踏まえ対応 
・IMOガイドラインに代
わる新文書作成方針なし 
 
 
第6章 
日本における対応 
1 対応策検討の前提整理 
(1) 船体収容の義務又は原則：存在せず 
(2) 船体収容の判断：権限ある当局 
(3) IMOガイドラインを国際規準 
2 IMOガイドラインの整理 
3 避難場所への対応に係る枠組みの確認 
4 我が国の避難場所への対応に係る考察 
(1) 防災計画への避難場所に関する対応方針の明記 
(2) 非常災害対策本部の活用 
(3) NOWPAPでの協力対応 
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1 ERIKAパッケージ提案及び船舶通航監視指令 
(1) ERIKAパッケージ提案 
1999年12月に発生したタンカーERIKA号事故（上記第2章1(1)）を受け、EUにおいては、欧州委員
会の運輸・エネルギー総局（DG-TREN：Directorates General-Energy and Transport）が翌年（2000
年）早々の1月6日、ERIKAパッケージ第Ⅰ提案として、ポートステートコントロール（PSC）の強化、
船級協会の強化、シングルハルタンカーの早期フェーズアウトを内容とする安全対策の提案を表明し
た。その後、2000年12月6日、欧州海上保安庁（EMSA：European Maritime Safety Agency 以下、
EMSAという。）の設立、欧州における船舶通航監視及び情報システムの確立、欧州水域における油汚染
に対する第3層補償制度の設定を内容とするERIKAパッケージ第Ⅱ提案を発表した。それぞれのパッケ
ージ提案については、次の通り採択されている。避難場所については、ERIKAパッケージ第Ⅱ提案で採
択された船舶通航監視指令が関連規定を設けている。 
① ERIKAパッケージ第Ⅰ提案（2000年1月6日発表） 
1) PSCの強化： EU加盟国の管轄下にある水域を航行する船舶に関連し、船舶の安全、汚染防止、
並びに、船上生活及び労働条件に係る国際基準の励行（PSC）に関する指令（Directive 95/21/EC）
を改正（2001年12月6日採択、Directive 2001/106/EC） 
2) 船級協会の強化：船級協会に関する指令（Directive 1994/57/EC）を改正（2001年12月19日採
択、Directive 2001/105/EC） 
3) シングルハルタンカーの早期フェーズアウト：シングルハルタンカーの早期フェーズアウトに関
する新規則を採択（2002年2月18日採択、Regulation（EC）No 2002/417） 
 
② ERIKAパッケージ第Ⅱ提案（2000年12月6日発表） 
1)  EMSAの設立：欧州海上保安庁設立規則を採択（2002年6月27日採択、Regulation（EC）
No 2002/1406） 
2) 欧州における船舶通航監視及び情報システム確立：船舶通航監視指令を採択（2002年6月27日
採択、Directive 2002/59/EC） 
3) 欧州水域における油汚染に対する第3層補償制度の設定：1992年の油による汚染損害の補償のた
めの国際基金の設立に関する国際条約の2003年の議定書を採択（2003年5月16日） 
 
(2) 船舶通航監視指令 
EUは、ERIKAパッケージ第Ⅱ提案の1つとして採択された船舶通航監視指令に避難場所に関する規
定を設けている。この規定は、1999年12月に発生した「ERIKA号の重油流出事故に関連して、船体が
折損する前に、本船の船長がフランスの港に対して避難するべく許可を求めたが拒否された。」2)ことを
踏まえ、避難場所について規定する必要性から指令の一規定として提案され、2002年6月に採択された
ものである。同指令第20条は次の条文を設けている。原文及び試訳を掲げる（下線は筆者による。）。 
 
Article 20 （Places of refuge） 
Member States, having consulted the parties concerned, shall draw up, taking into account 
relevant guidelines by IMO, plans to accommodate, in the waters under their jurisdiction, ships 
in distress. Such plans shall contain the necessary arrangements and procedures taking into 
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account operational and environmental constraints, to ensure that ships in distress may 
immediately go to a place of refuge subject to authorisation by the competent authority. Where 
the Member State considers it necessary and feasible, the plans must contain arrangements for 
the provision of adequate means and facilities for assistance, salvage and pollution response. 
Plans for accommodating ships in distress shall be made available upon demand. Member 
States shall inform the Commission by 5 February 2004 of the measures taken in application of 
the first paragraph. 
 
第20条（避難場所） 
加盟国は、関係機関と協議のうえ、IMOの関連ガイドラインを考慮し、海難船舶をその管轄下
にある水域に収容するための計画を立案しなければならない。本計画は、海難船舶が権限ある当
局の許可に従い、早期に避難場所へ入域できることを確保するよう、運用及び環境を考慮した必
要な調整及び手続を含むものでなければならない。加盟国が必要かつ可能と認める場合には、本
計画には支援、サルベージ及び汚染対応のための十分な手段及び施設の準備に関する調整を含む
ものでなければならない。 
加盟国は、欧州委員会に対し2004年2月5日までに、前パラグラフに関する措置を報告しなけれ
ばならない。 
 
本規定は、EU加盟国において避難場所に係る計画を予め策定し、これを欧州委員会に報告すること
を求めるものであり、船舶通航監視指令の審議の時期に並行して IMOで審議され、この後2003年12
月に採択される IMOガイドラインと同じく、加盟国に対し海難船舶をその沿岸域に収容する義務又は原
則についてまで要請しているものではない3)。また、避難場所への収容に係る判断を行う主体については
「権限ある当局」（competent authority）とするのみであり、当局の独立性の有無等に係るその性格つ
いては規定せず、加盟国の判断に委ねられている。タンカーPRESTIGE号事故後に欧州委員会が提案し
た船舶を「避難場所へ収容する原則」、及び、収容に関する判断を行う「独立した権限ある当局」の設置
を内容とする船舶通航監視指令の改正案（下記2(3)）は、IMOガイドラインに対し先進性を有し、EU
として避難場所への対応の統一を図ることを目的とするものである。 
 
2 PRESTIGE号事故及びその後の欧州連合の対応 
(1) タンカーPRESTIGE号事故 
船舶通航監視指令の採択から約5月後の2002年11月、タンカーPRESTIGE号事故が発生した。本
事故対応を踏まえ、EUは、海上安全及び海洋環境保護の強化のための対策の一環として上記1(2)の船舶
通航監視指令の改正を検討することとなった。タンカーPRESTIGE号事故の概要は次の通りである。 
 
タンカーPRESTIGE号（81,500DWT、バハマ船籍、シングルハル、1976年に日本で建造）は、
ロシアのSt. Petersburg 及びラトビアのVentspils で積荷として77,000トンの重質燃料油を積載
し、シンガポールで荷卸しの予定であった。2002年11月13日、スペイン北西部のGaliciaの沖合で
積荷タンクの1つが破損した。船体沈没のおそれがあったことから、船長は、スペインの救助当局に
支援を求め、合わせて避難場所の提供を要請した。しかしながら、船長は沿岸から離れ、沖合に向け
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操船するよう指示を受け、安全な港湾への入域については、スペイン及びポルトガルから拒否され
た。2002年11月19日、船体は2つに折損し、スペインから約250キロメートルの海域に沈没し
た。沈没の前に12,000トンの重質燃料油が流出し、沈没後も水深3,500メートルの海底の船体から油
の流出（1日当り125トン）が続いた。この流出により海底及び沿岸域が汚染され、影響を受けた沿
岸域は、生態上非常に重要な地域であり、また、サンゴ礁や多種の鮫、鳥の生息域であり、更に漁業
の盛んな地域であった。この重大な汚染により、地方政府は6カ月間にわたり沖合での漁業活動を中
断することとなった4)。 
 
(2) 欧州連合の対応 
タンカーPRESTIGE号事故を受け、EUは避難場所について次の通り対応した。 
① EU加盟国の避難場所に係る対応姿勢調査 
欧州委員会は、2002年12月3日に策定した提案文書において、船舶通航監視指令第20条により
規定する加盟国による海難船舶の避難場所への収容に係る計画（上記1(2)）について、当初の欧州委
員会への報告期限（2004年2月5日）の前倒しを提案した5)。その後開催された運輸閣僚理事会
（2002年12月5日～6日）は、欧州委員会の提案を支持し、船舶通航監視指令第20条に規定する避
難場所の枠組みに係る対応策として、加盟国による避難場所に関する計画の欧州委員会への報告期限
を当初の2004年2月5日から2003年7月1日に前倒し、報告を求めることとした6)。しかしなが
ら、「前倒しされた期限までにすべての加盟国が報告をしたわけではなく」7)、また、提出された各加
盟国の避難場所に係る計画はその程度及び対応姿勢に差があり、また、欧州委員会及びEMSAが合同
で開催した避難場所に係るワークショップ等を通じ各国の取り組み状況を調査した結果においても、
すべての加盟国が避難場所の運用に関し積極的な姿勢を示すものではないことが判明した8)。更に、避
難場所の候補域のリストの公開、非公開については、加盟国において統一した方向性は認められなか
った9)。この後、欧州委員会が中心となり、EUにおける避難場所に係る統一的運用を行うことを目的
とした船舶通航監視指令の関連規定の改正を検討することとなった。 
 
② 欧州議会海上安全問題特別委員会 
欧州議会は、タンカーPRESTIGE号事故を受け、欧州議会内に海上安全問題特別委員会
（Temporary Committee on Safety at Sea 以下、MAREという。）を設置し、2003年11月26日
から2004年4月5日までの間審議を行い、2004年4月21日に開催された欧州議会全体会合におい
てMARE報告書を採択した10)。この報告書は避難場所について次の通り記述し、対応の強化策を求め
ている。原文及び試訳を掲げる（数字はMARE報告書のパラグラフ番号）。 
 
The European Parliament,  
3 Expresses its concern about the statement made by the government commissioner on 
behalf of the Spanish authorities that if a disaster identical to the Prestige disaster were to 
recur, a decision would again be taken to tow the vessel away from the coast and not to 
transfer it to a safe haven;  
12 Calls on each coastal Member State to establish a clear decision-making and command 
structure for dealing with maritime emergencies and an independent authority having the 
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powers and expertise to take the necessary decisions which are to be binding on all parties 
concerned, in particular as regards the selection and mandatory assignment of an 
emergency mooring or port;  
50 Welcomes the decisions adopted by the IMO in December 2003 concerning guidelines for 
ports of refuge and the introduction of a voluntary audit system for IMO member states; 
urges, however, that this system be made compulsory without delay and that its results be 
published. 
 
3 スペイン当局によればPRESTIGE号事故と同様の事故が再発する場合には、船体を沖合に
曳き出し、安全な海域に入域させることはないとの決定を行うとのことであり、欧州議会はこ
れに対する懸念を表明する。 
12  欧州議会は、沿岸加盟国に対し、海上緊急事案に対応するための明確な意思決定・命令系
統、及び、特に緊急係留又は緊急港の選定及び強制的な指定に関しすべての関係機関に対し強
制的効力を及ぼす必要な決定を行うために、権限及び専門性を有する独立した当局を設定する
ことを要請する。 
50 欧州議会は、2003年12月の IMO第23回総会において、避難港（ports of refuge）11)に関
する IMOガイドラインが採択されたことを歓迎する。このシステムが遅滞なく強制化される
ことを求める。 
 
MARE報告書の避難場所に関係する記述では、欧州議会はタンカーPRESTIGE号事故に係るスペ
イン当局の対応を改めて批判するとともに、任意的指針であるIMOガイドライン規定についてはこれ
を強制化し、船舶を避難場所としての沿岸国の平穏海域に収容することを求め、また、EU加盟国内に
独立した当局を設け、船体収容の判断に当たらせるべきとの見解を示している。MARE報告書は形式
的には法的拘束力を有するものではないものの、欧州議会として欧州委員会に対し提言事項の法令化
を求めている12)。 
 
(3) 船舶通航監視指令改正提案 
欧州委員会は、タンカーPRESTIGE号事故、EU加盟国の避難場所に係る対応姿勢調査（上記(2)
①）、欧州議会MARE報告書（上記(2)②）を踏まえ、2005年11月、ERIKAパッケージ第Ⅲ提案を作
成し13)、このパッケージの中でEU加盟国における避難場所の統一的運用方策として、船舶を「避難場
所へ収容する原則」、及び、収容に関する判断を行う「独立した権限ある当局」を導入するための船舶通
航監視指令改正案を提案した14)。「避難場所へ収容する原則」及び「独立した権限ある当局」並びにこれ
らを盛り込んだ欧州委員会の船舶通航監視指令の避難場所に関する改正提案は、次の通りである。 
① 避難場所へ収容する原則 
欧州委員会は、タンカーPRESTIGE号事故に係るスペイン当局の対応を踏まえ、また、これを教
訓として、船舶を避難場所に収容する原則の導入を提案した。改正提案を規定する欧州委員会の提案
文書には本原則について直接的に言及する記述はないものの15)、Recital（提案理由）は避難場所に関
する任意的指針である IMOガイドラインを逆説的に総括し、また、EU加盟国での避難場所の統一的
運用の必要性を次の通り記述し、「避難場所へ収容する原則」の導入を説明している16)。原文及び試訳
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を掲げる（下線は筆者による。）。 
 
However, in the light of the guidelines on places of refuge adopted by the IMO after Directive 
2002/59/EC was adopted and following the work carried out jointly by the Commission, the 
European Maritime Safety Agency and the Member States, it seems necessary to lay down 
precisely the basic provisions that the “place of refuge” plans must contain in order to ensure a 
harmonised and effective implementation of this measure and clarify the scope of obligations 
incumbent on the Member States.  
 
しかしながら、船舶通航監視指令採択後にIMOで採択した船舶の避難場所に関するガイドライ
ン並びに欧州委員会、欧州海上保安庁及び加盟国で共同実施した作業に鑑みれば、調和した、か
つ、効果的な措置の実行を確保するために、避難場所に係る計画が規定しなければならない基本的
事項を正確に記述し、加盟国に係る義務の範囲を明確化する必要があると思料する。 
 
避難場所に関するIMOガイドラインは任意的性格であることから、船舶の避難場所への収容につい
てはこれを義務又は原則とすることはせず、その判断は沿岸国に委ねることとしている。また、上記
Recital中の「欧州委員会、欧州海上保安庁及び加盟国で共同実施した作業」とは、タンカー
PRESTIGE号事故の後に実施した上記(2)①のワークショップ等を通じた各加盟国の対応姿勢調査を
指すものと考えられ、この結果を前提とすれば、将来、欧州水域においてタンカー事故等が発生する
場合には、沿岸国が船舶を避難場所に収容することを認めず、また、対応に差が生じ、その結果とし
て大規模油濁損害等が発生する可能性がある。このため欧州委員会は、大規模油濁損害等の発生を防
止するための方策として、船舶を避難場所へ収容する原則を提案している。 
 
② 独立した権限ある当局 
独立した権限ある当局を設置する必要性について、欧州委員会は提案文書のRecitalで次の通り述
べている17)。原文及び試訳を掲げる（下線は筆者による。）。 
 
Plans for accommodating ships in distress should describe precisely the decision-making 
chain with regard to alerting and dealing with the situations in question. The authorities 
concerned and their remits should be clearly described, as should the means of communication 
between the parties involved. The applicable procedures should ensure that decisions can be 
taken quickly on the basis of specific maritime expertise. To this end, the competent authority 
responsible for determining the appropriate place of refuge for accommodating a ship in distress 
should offer the necessary guarantees of independence and be fully capable of enforcing its 
decisions.  
 
海難船舶の収容計画は、その状況に対応するための意思決定過程を明確に記述すべきである。
［中略］適用される手続きにより、特別の海事専門性に基づき迅速に意思決定がなされることを確
保すべきである。このため、海難船舶の避難場所への収容について決定責任を有する権限ある当局
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は、その独立性が保証され、その決定事項を履行する能力を有するべきである。 
 
改正案として導入を図ろうとしている「独立した権限ある当局」は、前章（第3章）で検討した英
国において採用している閣僚権限代行（SOSREP：Secretary of State’s Representative for Maritime 
Salvage and Intervention）をモデルとするものである。 
 
③ 船舶通航監視指令の避難場所に関する改正提案 
欧州委員会は、｢避難場所へ収容する原則｣及び「独立した権限ある当局」を導入するため、船舶通
航監視指令第20条（上記1(2)）に対し次の改正案を提案している18)。原文及び試訳を掲げる（下線は
筆者による。）。 
 
Article 20 （Accommodation of ships in distress in places of refuge）  
1.  Member States shall ensure that, subject to the results of the assessment of the situation 
carried out on the basis of the plan referred to in Article 20a, ships in distress are admitted to a 
place of refuge which makes it possible to limit the threat posed by their situation.  
2.  The accommodation of a ship in distress in a place of refuge shall be the subject of a prior 
assessment of the situation and a decision taken by an independent competent authority 
designated by the Member State.  
3. ［略］  
 
第20条（海難船舶の避難場所への収容） 
1. 加盟国は、第20a条に規定する計画に基づき実施する状況評価の結果に従い、海難船舶につい
て、その状況によって生じる脅威を制限することが可能な避難場所への収容を認めるよう確保しな
ければならない。 
2. 海難船舶の避難場所への収容に関しては、事前の状況評価及び加盟国によって指定される独立
した権限ある当局の判断に従うものとする。 
3. ［略］ 
 
従来の船舶通航監視指令第20条は、「加盟国による船舶の避難場所に係る計画の策定及び計画の欧
州委員会への報告」及び「権限ある当局による収容の許可」を規定している（上記1(2)）。これに対
し、欧州委員会による船舶通航監視指令の避難場所に関する改正提案は、第一に海難船舶を沿岸国の
避難場所に収容する原則を確立（改正提案原文においては、“shall ensure that ships in distress are 
admitted to a place of refuge”で表現）し、第二に船舶の避難場所への収容に係る判断を行う独立した
権限ある当局（改正提案原文では“independent competent authority”で表現）を導入することによ
り、EUにおいて避難場所の統一的運用・強化を図ろうとしている。 
 
3 共同決定手続審議 
2005年11月23日に欧州委員会は、船舶通航監視指令改正案を提案し、翌年の2006年1月9日に欧
州議会及び閣僚理事会に送付され、以後、共同決定手続に従い、審議が行われた19)。共同決定手続におけ
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る欧州委員会、欧州議会及び閣僚理事会の各機関の見解について、欧州議会第一読会、閣僚理事会共通の
立場、欧州委員会の閣僚理事会共通の立場に対する意見を時系列的に概説し、共同決定手続の最終段階で
ある調停委員会において採択された改正規定を記述する。｢避難場所へ収容する原則｣及び「独立した権限
ある当局」の船舶通航監視指令への導入について審議の傾向は、全般的に欧州議会が欧州委員会の改正提
案を支持し、閣僚理事会は逆に全面的にこれに反対している状況であった。 
(1) 欧州議会第一読会（First Reading） 
欧州議会は、2007年4月25日、欧州委員会から送付された船舶通航監視指令改正案について第一読会
を実施した20)。その結果、「避難場所へ収容する原則」及び「独立した権限ある当局」については、次の
通り欧州委員会提案を基本的に支持する姿勢を示している。これは、欧州議会の欧州議会海上安全問題
特別委員会のMARE報告書（上記2(2)②）で表された避難場所に係る強化策を求める見解を反映するも
のである。 
① 避難場所へ収容する原則 
1) 第一読会は、IMOガイドラインを逆説的に言及し避難場所の運用について積極的な対応の必要性
を表す欧州委員会改正提案のRecital（上記2(3)①）に同意し、本原則の導入を支持している21)。 
2) また、船舶の収容により避難場所の存在する沿岸域に発生する可能性のある損害を補填するため
の保険等に船舶所有者が未加入である場合においても、沿岸国は避難場所への船舶収容の義務を免
除されるべきではないとして、Recitalに次の記述を追加している。これは、船舶の避難場所への収
容について「義務」（obligation）の用語を使用することにより、欧州委員会の「避難場所へ収容す
る原則」の提案に対し更なる明確化を図っているものである22)。原文及び試訳を掲げる（下線は筆者
による。）。 
 
The absence of financial guarantees or insurance should not exonerate a Member State from 
its obligation to assist a ship in distress and to accommodate it in a place of refuge if by so doing 
it can reduce the risks to the crew and the environment. Though the competent authorities may 
verify whether the ship is covered by insurance or some other financial guarantee permitting 
appropriate compensation for costs and damage associated with its accommodation in a place of 
refuge, the act of requesting this information should not delay the rescue operation. 
 
海難船舶を支援し、この船舶を避難場所に収容することにより乗組員及び環境に対するリスクを
軽減可能な場合においては、金銭的保証又は保険の欠如の場合にあっても、加盟国はこれら支援及
び収容の義務から免除されるべきではない。権限ある当局は、船体を避難場所に収容することに関
連して発生する費用及び損害を補償する適切な保険又はその他の金銭的保証でカバーされているか
を確認することができるが、これに関する情報を要請することにより、救助オペレーションに遅延
をもたらすべきではない。 
 
② 独立した権限ある当局 
第一読会は、「独立した権限ある当局」に係る欧州委員会提案のRecital（上記2(3)②）については
文言の修正を行っているものの、基本的に欧州委員会が提案する権限ある当局の「独立性」の導入を
支持している23)。原文及び試訳を掲げる（下線は筆者による。）。 
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It is important, in the event of a situation of distress at sea, that is to say, a situation that 
could give rise to loss of a vessel or an environmental or navigational hazard, to be able to call on 
an independent authority having the powers and expertise to take any necessary decisions to 
assist the vessel in distress with a view to protecting human lives and the environment and 
minimising economic damage. It is desirable that the competent authority should be permanent 
in nature. In particular, this authority should be empowered to take an independent decision 
may have to be taken as regards the accommodation of a ship in distress in a place of refuge. To 
this end, it should make a preliminary evaluation of the situation on the basis of the information 
contained in the relevant “place of refuge” plan. 
 
船体の損失、環境又は航海上の障害に発展する可能性のある海難が発生した場合には、人命及び
環境を保護し、経済的損失を最小化する観点から、海難船舶を支援するための必要な決定を行う権
限及び専門性を有する独立した当局に連絡することが必要である。権限ある当局は常設とすべきで
ある。特にこの当局は、海難船舶を避難場所へ収容することについて独立した判断を行う権限が付
与されるべきである。このため、避難避難場所に関する適切な計画に規定する情報に基づき、初期
の状況評価を行うべきである。 
 
③ 修正規定案 
第一読会は、欧州委員会の改正提案（上記2(3)③）を一部修正しているものの、基本的に欧州委員
会提案の趣旨を支持している24)。避難場所へ収容する原則については、次の通り、新たに第20条第5
項を設けている。これは、船舶の避難場所への収容によって実際の油流出等、あるいは、油流出等の
可能性に係るリスクを軽減することができるすべて場合に船舶を収容するという原則を定めるもので
あり、船舶を避難場所へ収容する原則を一層明確化している。原文及び試訳を掲げる（下線は筆者に
よる。）。 
 
Article 20 （Accommodation of ships in distress in places of refuge） 
1.～4. ［略］ 
5. ［冒頭略］The authority referred to in paragraph 1 shall ensure that, based on an 
assessment of the circumstances in accordance with the plans referred to in Article 20a, ships in 
distress are admitted to a place of refuge in all cases where the accommodation of the ship in 
distress in a place of refuge permits the risks associated with those circumstances to be reduced. 
6.～7 . ［略］ 
 
第20条（海難船舶の避難場所への収容） 
1.～4.  ［略］ 
5.  ［冒頭略］パラグラフ1に規定する当局は、第20a条に規定する計画による状況評価に基づ
き、海難船舶を避難場所へ収容することによりこれら状況に係るリスクが軽減されると認めるすべ
ての場合において、海難船舶を避難場所へ収容するよう確保しなければならない。 
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6.～7. ［略］ 
 
(2) 閣僚理事会共通の立場（Common Position） 
閣僚理事会は、2008年6月6日に開催された会合において、船舶通航監視指令改正案に対する共通
の立場を採択した。 
① 閣僚理事会は、欧州委員会が提案し、欧州議会が第一読会（上記(1)）で支持した「避難場所へ収容
する原則」及び「独立した権限ある当局」について不支持の見解を表明した。これは、船舶通航監視
指令に「独立した権限ある当局」を規定することを否定し、現行規定上の「権限ある当局」を維持し
た上で、当局の独立性の有無等の性格は各加盟国に委ねるとともに、船舶の避難場所への収容につい
ては強制力を伴わない IMOガイドラインを踏まえ各国が任意に判断することとし、「避難場所へ収容
する原則」の導入には否定的な立場である。閣僚理事会の見解は次の通りである25)。原文及び試訳を
掲げる（下線は筆者による。）。 
 
The Council is of the opinion that, as regards the accommodation of ships in places of refuge, 
Member States should apply the IMO guidelines on places of refuge for ships in need of 
assistance (IMO Resolution A.949 (23)) that stipulate that the Member State has the right to 
admit or to refuse the access of a vessel to a place of refuge. The Council's modification of the 
Commission's proposal makes clear that the acceptance or refusal of a ship in need of assistance 
in a place of refuge shall be the subject to a prior assessment of the situation carried out on the 
basis of the plan for the accommodation and a decision taken by the competent authority. For 
the Council, it is necessary to ensure that the plans for the accommodation will be prepared on 
the basis of the IMO Resolutions A.949 (23) (IMO Guidelines on places of refuge for ships in 
need of assistance) and A.950 (23) (Maritime Assistance Services). 
 
閣僚理事会は、加盟国が避難場所への船舶の入域の是非について判断する権利を有する旨規定す
る IMOガイドラインを加盟国が適用すべきとの立場である。欧州委員会改正提案に対する閣僚理
事会修正は、船舶の収容又は拒否については［中略］権限ある当局による判断に従うことを明確に
する。閣僚理事会は、船舶の避難場所への収容計画は IMOガイドライン及びMASガイドライン
に基づき作成することを確保する必要があると認識する。 
 
② このほか閣僚理事会は、「避難場所へ収容する原則」及び「独立した権限ある当局」のそれぞれに
ついて次の見解を提示している。 
1) 避難場所へ収容する原則 
欧州委員会が改正提案において「避難場所へ収容する原則」を表す説明として記述し（上記2(3)
①）、また、欧州議会第一読会においても支持したRecital（上記3(1)①1)）について、閣僚理事会共
通の立場は次の修正を行っている26)。原文及び試訳を掲げる（下線は筆者による）。これは、船舶の
避難場所への収容については、強制力を有しない IMOガイドラインに沿って各国が任意に判断すべ
きであり、「避難場所へ収容する原則」の導入を支持しないことを意味する。 
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On the basis of IMO Resolution A.949 (23) and following the work carried out jointly by the 
Commission, the European Maritime Safety Agency (hereinafter referred to as the “Agency”) 
and the Member States, it is necessary to lay down the basic provisions that plans for 
accommodating ships in need of assistance should contain in order to ensure a harmonised 
and effective implementation of this measure and clarify the scope of obligations incumbent on 
the Member States. 
 
IMOガイドライン［中略］に基づき、調和した、かつ、効果的な措置の実行を確保するため
に、要支援船舶の収容に係る計画が規定すべき基本的事項を記述し、加盟国に係る義務の範囲を
明確化する必要がある。 
 
2) 独立した権限ある当局 
共通の立場は、欧州委員会改正提案のRecital（上記2(3)②）にある「このため、海難船舶の避難
場所への収容について決定責任を有する権限ある当局は、その独立性が保証され、その決定事項を
履行する能力を有するものでなければならない」（To this end, the competent authority responsible 
for determining the appropriate place of refuge for accommodating a ship in distress should offer 
the necessary guarantees of independence and be fully capable of enforcing its decisions.）の記述
を削除している27)。これは、指令により「権限ある当局」の「独立性」の導入を支持しないことを意
味する。 
 
③ 修正規定案 
1) 共通の立場は、欧州委員会が提案し、欧州議会が第一読会（上記(1)）で支持した「避難場所へ収
容する原則」及び「独立した権限ある当局」を船舶通航監視指令に規定することを支持せず、欧州
委員会が提案した船舶通航監視指令改正案第20条第1項及び第2項の規定に対する修正案として、
第20条及び第20条aを策定している28)。原文及び試訳を掲げる（下線は筆者による。）。修正案第
20条は、要支援船舶の避難場所への収容に係る判断権者を「権限ある当局」（competent 
authority）とし、その独立性（independent）に相当する文言はなく、「独立した権限ある当局」を
規定していない。また、避難場所に関する計画については、修正案第20条aで言及し、IMOガイ
ドラインに基づき作成する旨規定する。IMOガイドラインは船体収容を原則とするものではなく任
意的性格を有することから、閣僚理事会の共通の立場は、「避難場所へ収容する原則」を導入してい
ないことが認められる。 
 
Article 20 （Accommodation of ships in need of assistance in places of refuge） 
1. The acceptance or refusal of a ship in need of assistance in a place of refuge shall be the 
subject of a prior assessment of the situation carried out on the basis of the plan referred to 
in Article 20a and a decision taken by a competent authority. 
2. ［略］ 
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第20条（要支援船舶の避難場所への収容） 
1.  要支援船舶の避難場所への受入は、第20条aに規定する計画に基づき実施される事前評
価及び権限ある当局の判断に従うものでなければならない。 
2. ［略］ 
 
Article 20a （Plans for the accommodation of ships in need of assistance） 
1. Member States shall draw up plans for responding to threats presented by ships in 
need of assistance in the waters under their jurisdiction. 
2. The plans referred to in paragraph 1 shall be prepared after consultation of the parties 
concerned, on the basis of IMO Resolutions A.949 (23) and A.950 (23), ［以下略］ 
 
第20条a（要支援船舶の収容に関する計画） 
1.  加盟国は、その管轄下にある水域において要支援船舶により惹起される脅威に対応するた
めの計画を立案しなければならない。 
2. パラグラフ1に規定する計画は、関係団体との協議を踏まえ IMOガイドライン及びMAS
ガイドラインに基づき、作成されなければならない。［以下略］ 
 
2) 共通の立場は上記1)の修正のほか、従来の船舶通航監視指令第3条(k)の「権限ある当局」の定義
規定を「権限ある当局とは、本指令に基づく機能を遂行するために加盟国によって指定された当局
及び組織をいう。」29)旨修正している。定義規定の修正趣旨は次の通りである30)。原文及び試訳を掲
げる（下線は筆者による。）。これは、当局の独立性の有無等の性格については指令により各国にそ
の導入を強制する必要性を認めず、各加盟国の行政及び組織に応じてこれを設置・運用させること
を意図するものである。 
 
The Council added an additional definition of “competent authority” aiming at a better 
understanding of this term and describing the role of the competent authority. The objective of 
the Council is to leave sufficient flexibility to Member States in order to organise their 
competent authority, taking also due account of their internal administrative and 
organisational structures.  
 
閣僚理事会は、「権限ある当局」の解釈及びその役割を明確化するためのその定義を追加する。
閣僚理事会の意図は、権限ある当局については、加盟国内の行政及び組織を十分に考慮しつつ、加
盟国自身が柔軟にこれを組織することである。 
 
(3) 閣僚理事会共通の立場に対する欧州委員会の意見 
欧州委員会は、2008年6月11日、閣僚理事会共通の立場（2008年6月6日採択、上記(2)）に対す
る文書を発し、次の通りその見解を明らかにしている31)。欧州委員会は、船舶通航監視指令を改正し、避
難場所に係る規定に「避難場所へ収容する原則」及び「独立した権限ある当局」を導入する意図を改め
て示すとともに、これらについて閣僚理事会が共通の立場により不支持としたことに対する反論を表し
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ている。原文及び試訳を掲げる（下線は筆者による。）。 
① 船舶通航監視指令改正に係る欧州委員会の意図32) 
  
The proposal is designed to supplement, strengthen and clarify the existing Directive 
2002/59/EC on the following points:  
• Clarification and strengthening of the provisions in the present Directive on the 
accommodation of vessels in distress in places of refuge. The objective is to establish the 
principle of accommodating vessels in distress in places of refuge, except where an assessment 
of the situation leads to a different conclusion. The aim is also to ensure that the independent 
authorities responsible for designating the most appropriate places of refuge are clearly 
identified and have the necessary information to take a rapid decision, including precise 
information on the coastal areas available for use as places of refuge. 
 
欧州委員会の提案は、避難場所への船舶の収容を定める現行船舶通航監視指令の規定を明確化
し、強化することを目的とする。評価により状況が悪化する場合を除き、海難船舶については避難
場所に収容する原則を確立しようとしている。また、最適な避難場所を指定する責務を有する独立
した当局を明確に特定し、当該当局が迅速な判断を行うために必要となる情報を保有することを確
保するものである。 
 
② 閣僚理事会共通の立場に対する欧州委員会の反論33) 
 
The Council departs significantly from one substantial point in the Commission’s proposal, 
i.e. the question of places of refuge, which the Commission cannot accept. This is because the 
Council has considerably reduced the scope of the Commission’s proposal by deleting, firstly, the 
principle that vessels in distress must be accommodated in places of refuge, subject to the 
results of an assessment of the situation, and secondly the requirement for the Member States 
to set up an independent authority to assess the situation and take a decision. However, the 
Commission takes the view that such independence is essential to ensure that the most 
appropriate decision is taken in good time, free from local political pressure, to make vessels in 
major difficulties safe or contain pollution where it cannot be avoided and thus reduce its 
impact, also on neighbouring countries. 
The Commission takes note of the Council’s common position, which was unanimously 
adopted, but points out its differing view on the key issue of places of refuge (the principle of 
accommodating vessels in distress in places of refuge and the requirement for Member States to 
set up an independent authority). 
 
閣僚理事会は欧州委員会による避難場所に関する提案に対し見解を示したが、欧州委員会はこれ
を容認することはできない。閣僚理事会は、第一に評価に基づき海難船舶を避難場所に収容する原
則、第二に状況調査及び判断を行うために加盟国に対し独立した当局の設置を要請することを削除
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しており、欧州委員会提案の目的を減じている。しかしながら、欧州委員会は、この独立性は最適
な判断を適時に、かつ、地元の政治的圧力を受けない状況で行うことを確保するためには不可欠で
あると考える。また、重大な困難性を有する船舶の危険を除去し、あるいは汚染が発生する場合に
おいてもこれを制御することにより近隣国を含め、その影響を軽減させるためには、独立性は必要
である。 
欧州委員会は、全会一致で採択された閣僚理事会の共通の立場を認識するものの、避難場所に関
する主要事項（「避難場所へ収容する原則」及び加盟国に対し「独立した当局」の設置を要請）に
ついてはその見解を強く異にするものである。 
 
(4) 改正船舶通航監視指令採択 
2002年6月27日に採択された船舶通航監視指令に対してはタンカーPRESTIGE号事故対応を踏ま
え、2005年11月23日に欧州委員会が船舶通航監視指令改正案を提出し、共同決定手続に従い欧州議会
及び閣僚理事会が審議を行い、共同決定手続の最終段階となる閣僚理事会及び欧州議会代表で構成する
調停委員会（Conciliation）を経て、2009年4月23日に改正指令が採択され、同年5月28日付けEU
官報に掲載された。改正船舶通航監視指令中、避難場所に関する主要な規定は次の通りである。原文及
び試訳を掲げる（下線は筆者による。）。これら改正船舶通航監視指令の関連規定については、下記4で
評価を行う。 
 
Article 20（Competent authority for the accommodation of ships in need of assistance） 
1. Member States shall designate one or more competent authorities which have the required 
expertise and the power, at the time of the operation, to take independent decisions on their own 
initiative concerning the accommodation of ships in need of assistance. 
2.～3. ［略］ 
 
第20条（要支援船舶の収容に関する権限ある当局） 
1. 加盟国は、オペレーションに際し、要支援船舶の収容に係る自らの考えに基づき独立した決定
を行うために、必要な専門性及び権限を有する1つあるいは複数の権限ある当局を指定しなければ
ならない。 
2. ～3. ［略］ 
 
Article 20a（Plans for the accommodation of ships in need of assistance） 
1. Member States shall draw up plans for the accommodation of ships in order to respond to 
threats presented by ships in need of assistance in the waters under their jurisdiction, 
including, where applicable, threats to human life and the environment. The authority or 
authorities referred to in Article 20(1) shall participate in drawing up and carrying out those 
plans. 
2. The plans referred to in paragraph 1 shall be prepared after consultation of the parties 
concerned, on the basis of IMO Resolutions A.949 (23) and A.950 (23), and shall contain at least 
the following: 
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［以下略］ 
 
第20条a（要支援船舶収容に関する計画） 
1. 加盟国は、自国の管轄水域にある要支援船舶によってもたらされる脅威（適用可能な場合、人
命及び環境に対するものを含む）に対応するために、船舶収容に関する計画を策定しなければなら
ない。第20条パラグラフ1に規定する当局は、本計画の策定及び実施に参画しなければならない。  
2. パラグラフ1に規定する計画は、IMO総会決議A.949（23）及びA.950（23）に基づき、関係機
関と調整を踏まえ、策定されなければならない。 
［以下略］ 
 
Article 20b （Decision on the accommodation of ships） 
The authority or authorities referred to in Article 20(1) shall decide on the acceptance of a 
ship in a place of refuge following a prior assessment of the situation carried out on the basis of 
the plans referred to in Article 20a. The authority or authorities shall ensure that ships are 
admitted to a place of refuge if they consider such an accommodation the best course of action 
for the purposes of the protection of human life or the environment. 
 
第20条b（船舶収容の決定） 
第20条パラグラフ1に規定する当局は、第20条aに規定する計画に基づき実施する事前状況
評価に引き続き、避難場所への船舶の収容について決定しなければならない。当局は、船舶の収容
が人命及び環境の保護のために最善と認める場合には、船舶の収容を認めるよう確保しなければな
らない。 
 
4 改正船舶通航監視指令規定の評価 
ERIKAパッケージ第Ⅱ提案の1つとして2002年6月27日に採択された船舶通航監視指令中の避難場
所に関する規定、その後発生したタンカーPRESTIGE号事故対応を踏まえた欧州委員会の2005年11月
23日の船舶通航監視指令改正提案及び本提案に対する共同決定手続による審議を経て2009年4月23日
に採択された改正船舶通航監視指令について、「避難場所へ収容する原則」、収容の是非の判断を行う「権
限ある当局」の「独立性」及び IMOガイドラインの観点から、改めて関係規定を比較し、改正船舶通航
監視指令規定の評価を行う。原文及び試訳を掲げる（下線は筆者による。）。 
(1) 関係規定 
① 従来規定 
 
Article 20 （Places of refuge） 
Member States, having consulted the parties concerned, shall draw up, taking into account 
relevant guidelines by IMO, plans to accommodate, in the waters under their jurisdiction, 
ships in distress. Such plans shall contain the necessary arrangements and procedures taking 
into account operational and environmental constraints, to ensure that ships in distress may 
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immediately go to a place of refuge subject to authorisation by the competent authority. ［以
下略］ 
 
第20条 （避難場所） 
加盟国は、関係機関と協議のうえ、IMOで策定する関連のガイドラインを考慮し、海難船舶
をその管轄下にある水域に収容するための計画を立案しなければならない。本計画は、海難船舶
が権限ある当局の許可に従い、早期に避難場所へ入域できることを確保するよう、運用及び環境
を考慮した必要な調整及び手続を含むものでなければならない。［以下略］ 
 
② 欧州委員会の船舶通航監視指令改正提案 
 
Article 20 （Accommodation of ships in distress in places of refuge）  
1.  Member States shall ensure that, subject to the results of the assessment of the situation 
carried out on the basis of the plan referred to in Article 20a, ships in distress are admitted to a 
place of refuge which makes it possible to limit the threat posed by their situation.  
2.  The accommodation of a ship in distress in a place of refuge shall be the subject of a prior 
assessment of the situation and a decision taken by an independent competent authority 
designated by the Member State. 
3. ［略］ 
 
第20条（海難船舶の避難場所への収容） 
1. 加盟国は、第20a条に規定する計画に基づき実施する状況評価の結果に従い、海難船舶につい
て、その状況によって生じる脅威を制限することが可能な避難場所への収容を認めるよう確保しな
ければならない。 
2. 海難船舶の避難場所への収容に関しては、事前の状況評価及び加盟国によって指定される独立
した権限ある当局の判断に従うものとする。 
3. ［略］ 
 
③ 改正船舶通航監視指令規定 
 
Article 20 （Competent authority for the accommodation of ships in need of assistance） 
1. Member States shall designate one or more competent authorities which have the required 
expertise and the power, at the time of the operation, to take independent decisions on their own 
initiative concerning the accommodation of ships in need of assistance. 
2.～3. ［略］ 
 
第20条 （要支援船舶の収容に関する権限ある当局） 
1. 加盟国は、オペレーションに際し、要支援船舶の収容に係る自らの考えに基づき独立した決定
を行うために、必要な専門性及び権限を有する1つあるいは複数の権限ある当局を指定しなければ
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ならない。 
2.～3. ［略］ 
 
Article 20a （Plans for the accommodation of ships in need of assistance） 
1. Member States shall draw up plans for the accommodation of ships in order to respond to 
threats presented by ships in need of assistance in the waters under their jurisdiction, 
including, where applicable, threats to human life and the environment. The authority or 
authorities referred to in Article 20(1) shall participate in drawing up and carrying out those 
plans. 
2. The plans referred to in paragraph 1 shall be prepared after consultation of the parties 
concerned, on the basis of IMO Resolutions A.949 (23) and A.950 (23), and shall contain at least 
the following: 
［以下略］ 
 
第20条a （要支援船舶収容に関する計画） 
1. 加盟国は、自国の管轄水域にある要支援船舶によってもたらされる脅威（適用可能な場合、人
命及び環境に対するものを含む）に対応するために、船舶収容に関する計画を策定しなければなら
ない。第20条パラグラフ1に規定する当局は、本計画の策定及び実施に参画しなければならない。  
2. パラグラフ1に規定する計画は、IMO総会決議A.949（23）及びA.950（23）に基づき、関係機
関と調整を踏まえ、策定されなければならない。 
［以下略］ 
 
Article 20b （Decision on the accommodation of ships） 
The authority or authorities referred to in Article 20(1) shall decide on the acceptance of a 
ship in a place of refuge following a prior assessment of the situation carried out on the basis of 
the plans referred to in Article 20a. The authority or authorities shall ensure that ships are 
admitted to a place of refuge if they consider such an accommodation the best course of action 
for the purposes of the protection of human life or the environment. 
 
第20条b （船舶収容の決定） 
第20条パラグラフ1に規定する当局は、第20条aに規定する計画に基づき実施する事前状況
評価に引き続き、避難場所への船舶の収容について決定しなければならない。当局は、船舶の収容
が人命及び環境の保護のために最善と認める場合には、船舶の収容を認めるよう確保しなければな
らない。 
 
(2) 避難場所へ収容する原則 
タンカーERIKA号事故を踏まえ2002年6月に採択された従来規定は、加盟国による「IMOの関連
ガイドラインを考慮した避難場所に係る計画の策定」、「策定した計画の欧州委員会への報告」を規定
し、船舶の避難場所への収容の原則については規定せず、これは加盟国の判断に委ねられていた。 
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これに対しタンカーPRESTIGE号事故を踏まえ欧州委員会が2005年11月に提案した船舶通航監視
指令改正提案は、船舶を沿岸国の避難場所に収容する原則の確立を提案し、共同決定手続において欧州
議会は欧州員会提案を支持したものの、閣僚理事会は不支持であった。 
欧州委員会の船舶通航監視指令改正提案第20条と改正船舶通航監視指令第20条bについてみると、
両者とも船舶の「収容を認めるよう確保」の旨規定していることから、一見すれば船舶の避難場所への
収容原則を規定するようにも窺える。 
しかしながら、欧州委員会の船舶通航監視指令改正提案第20条は、「避難場所」を「脅威を制限する
ことが可能」な場所として形容し、この避難場所に「船舶が収容されることが認められることを確保す
る」として同規定の主語である「加盟国」の判断要素を交えることなく、船舶を避難場所へ収容するこ
との原則化を図ろうとしている。船舶の避難場所への収容原則の導入に係る欧州委員会の意図は、船舶
通航監視指令改正提案のほか、提案文書に併記されているRecitalで避難場所に関する任意的指針である
IMOガイドラインを逆説的に総括し、また、EU加盟国での避難場所の統一的運用の必要性を記述する
ことから（上記2(3)①）、更に、閣僚理事会の共通の立場に対する欧州委員会の反論意見において評価に
より状況が悪化する場合を除き海難船舶については避難場所に収容する原則の確立（上記3(3)①、②）
を主張することから読み取ることができる。 
他方、改正船舶通航監視指令第20条bは、主語の「当局」が「船舶の収容が人命及び環境の保護の
ために最善と認める場合」に、「船舶の収容を認めるよう確保」と規定し、あくまでも「当局が最善と認
める。」、即ち当局の判断を前提条件としており、また、同様の評価として「権限ある当局の主観的な意
見により船体の避難場所への収容が最善ではないと結論づける場合には、船体を追い返す可能性があ
る。」34)、「要支援船舶の収容に係る改正船舶通航監視指令第20条b規定は絶対的な義務とまでは言え
ず、避難場所の収容の要請は当局の評価に従う。」35)があり、欧州委員会の提案に比べ船舶の避難場所へ
の収容の原則化が後退し、修正されたことが窺える。 
 
(3) 権限ある当局の独立性 
従来規定は、船舶の避難場所への収容の判断については「権限ある当局」（competent authority）の
許可に従うことを規定し、当局の性格を規定せず、その性格を各加盟国の判断によることとしていた。 
これに対し船舶通航監視指令改正提案は、船舶の避難場所への収容の判断を行う「独立した権限ある
当局」（independent competent authority）を各加盟国内に設置することを提案した。欧州委員会は、
「独立性は最適な判断を適時に、かつ、地元の政治的圧力を受けない状況で行うことを確保するために
は不可欠」との見解を提示し（上記3(3)②）、また、欧州委員会Mr. Fotis Karamitsosの「SOSREPシ
ステムを他のEU加盟国のモデルとして推薦する。」旨の発言（英国海峡で発生したコンテナ船MSC 
NAPOLI号事故対応に係る英国運輸省閣外大臣の政府答弁：前章（第3章）3(7)④）から、従来の「権
限ある当局」に「独立性」を確保することの意義は、前章（第3章）で検討した英国で導入され、運用
されているSOSREPにこれを見出すことが可能である。 
この提案は共同決定手続において欧州議会の支持を得たものの、閣僚理事会は権限ある当局の性格に
ついては「加盟国内の行政及び組織を十分に考慮しつつ、加盟国自身が柔軟にこれを組織する。」旨の見
解（上記3(2)③2)）を具現化し、共通の立場において欧州委員会の船舶通航監視指令改正提案及び
Recitalにあった「独立性」に係る文言を削除している（上記3(2)①、②2)）。 
閣僚理事会及び欧州議会代表で構成する調停委員会を経て採択された改正船舶通航監視指令は、「権限
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ある当局」の組織的性格を形容する「独立性」については特に言及することはなく、その代わりに決定
の性格を独立したものとすべく、「独立した決定を行う。」旨、規定することとした。この点について欧
州委員会の提案を支持し、権限ある当局の独立性を求めていた欧州議会は、2009年2月25日付けの調
停委員会に関する報告書の中で、「加盟国に対しその国内体制について完全に放棄することを求めなかっ
た。しかしながら、権限ある当局については、可能な限り災害を防止又は最小化するための最善の行動
に関し、独立して決定することができるよう、必要とされる独立した（海事）経験を有することを求め
た。」36)旨、採択規定に対する見解を提示した。閣僚理事会は共通の立場において「権限ある当局につい
ては、加盟国内の行政及び組織を十分に考慮しつつ、加盟国自身が柔軟にこれを組織する。」との見解を
示していたことから、欧州議会は調停委員会において権限ある当局の独立性について一定の譲歩を行っ
たものと考えられる。 
 
(4) IMOガイドラインとの関係 
改正船舶通航監視指令規定と IMOガイドラインの関係は、改正船舶通航監視指令第20条aにおいて
各加盟国が IMOガイドラインを踏まえ船舶収容に関する計画を策定することに表されている。改正船舶
通航監視指令は IMOガイドラインとの関係について、「IMOガイドライン［中略］に基づき（On the 
basis of IMO Resolution A.949（23））、調和した、かつ、効果的な措置の実行を確保する。」旨規定し
ている37)。これは、共同決定手続において閣僚理事会が共通の立場で「加盟国が避難場所への船舶の入域
の是非について判断する権利を有する旨規定する IMOガイドラインを加盟国が適用すべき」、「船舶の避
難場所への収容計画は IMOガイドラインに基づき作成する。」旨の見解を示しており（上記3(2)①））、
欧州委員会の提案にあった IMOガイドラインを逆説的に用いたRecital（上記2(3)①）を修正した内容
と同趣旨である（上記3(2)②1)）。同様の評価として「IMOガイドラインに調和するとの改正船舶通航監
視指令の解釈は、この船舶通航監視指令の改正の主たる目的の1つが IMOガイドラインの実行であるこ
とをその理由とする。」38)、改正指令は「内容的には、IMOガイドラインを具体化して発展させたもので
あり、『船舶の収容が人命および環境の保護のために最善の措置と判断する場合には、船舶を避難地へ収
容する』という規定は IMOガイドラインの考え方（『すべての要素及びリスクを考量して判断する』）を
超えるものとはなっていない。」39)がある。EUは、改正船舶通航監視指令により要支援船舶の避難場所
への収容について任意的性格を有する IMOガイドラインを踏まえケースバイケースで対応する方向性を
確認している。 
 
5 小括 
(1) 避難場所について規定する IMOガイドラインは、過去のタンカー事故を踏まえ、避難場所の必要性
及び有効性を認識し、これに係る枠組み策定の機運が高まったことを契機として採択されている。しか
しながら、その性格は任意であり、当初の事故等とは何らの関連性を有しない避難場所に当たる海域に
油濁損害等が発生する可能性がある船体を収容することを義務又は原則とするものではなく、また、避
難場所への船体の収容判断に際しては政治的判断を伴うことを認めつつも40)、収容の判断主体に相当する
ものについては沿岸国の「海事当局（必要な場合には港湾当局）」としており41)、この当局の政治的影響
力から「独立性」に関する具体的な言及はない。また、EUにおいてERIKAパッケージ第Ⅱ提案の1つ
として提案、採択された従来の船舶通航監視指令第20条の避難場所に関する規定も、収容に関する計画
を策定する際には IMOガイドラインを考慮することとし、欧州域において船舶を避難場所へ収容するこ
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とを義務又は原則とするものではなく、また、判断権者は「権限ある当局」であり、この当局の独立性
といった性格まで規定するものではない。 
 
(2) 本章は特に、タンカーPRESTIGE号事故対応を踏まえた2005年11月の欧州委員会による船舶通航
監視指令改正提案及び本提案に対するEUの共同決定手続による審議を概観した。これらを踏まえ、船
舶を「避難場所へ収容する原則」及び収容の是非の判断を行う「権限ある当局」の「独立性」について
考察し、EUにおける IMOガイドラインの位置づけの確認を行う。 
 
(3) EUにおいてはタンカーPRESTIGE事故を受け、各加盟国の避難場所に係る対応姿勢の調査、並び
に、欧州議会海上安全問題特別委員会（MARE）での審議及びMARE報告書を踏まえ、欧州委員会は
避難場所の統一的運用を図るために、「避難場所へ収容する原則」を導入し、また、収容是非の判断は従
来「権限ある当局」が行うとしているものをその「独立性」を確立すべく、船舶通航監視指令改正提案
を策定し、欧州議会及び閣僚理事会に提出した。この意味では改正提案は、避難場所について規定する
IMOガイドラインに対し先進性を有するものである。 
 
(4) 「避難場所へ収容する原則」は、タンカーPRESTIGE号事故に係るスペイン当局の対応、即ち、船
体の避難場所への収容を認めず、沖合への曳航を命じ、結果的に船体折損による大規模油濁損害が発生
したことを踏まえ、提案された。本提案は、状況評価結果に従い「海難船舶について、その状況によっ
て生じる脅威を制限することが可能な避難場所への収容を認めるよう確保」の旨規定し、船体を避難場
所に収容することにより、実際の油等流出、あるいは、流出の可能性に係るリスクを軽減することがで
きるような場合に避難場所へ収容するというものであり、ケースバイケースで対応することを前提とす
る IMOガイドラインを超える原則を規定しようとするものである。 
 
(5) 「権限ある当局」の「独立性」は、英国において採用している政治的に独立し閣僚権限を代行し、こ
れを行使するSOSREPをモデルとするものであり、船体の避難場所への収容の判断に際して生起され、
判断の遅延等をもたらす可能性のある政治的圧力を回避することを目的とするものである。 
 
(6) タンカーPRESTIGE号事故を踏まえ欧州委員会が船舶通航監視指令改正提案に導入を図ろうとする
「避難場所へ収容する原則」及び「独立した権限ある当局」は、タンカー事故対応等のための避難場所
の運用の統一的強化策として極めて有効な方策と見込まれたものであるが、既述のように共同決定手続
においては、欧州議会及び閣僚理事会において大きくその見解が異なっていた。 
 
(7) まず、欧州議会は、第一読会で明らかなように、基本的に欧州委員会の改正提案の趣旨を支持してい
る。欧州議会は、タンカーPRESTIGE号事故後に設置された海上安全問題特別委員会（MARE）報告書
において、スペイン当局が表明した「タンカーPRESTIGE号事故と同等の事故再発の際には、船体を沖
合に曳き出し、安全な海域に入域させない見解」に懸念を表明し、「権限及び専門性を有する独立した当
局を策定」し、また、「避難港（ports of refuge）に関するシステム（IMOガイドライン）が遅滞なく強
制化される。」ことを要請した（上記2(2)②）。欧州議会は、「EU加盟国の有権者によって議員が直接選
挙で選出され、EUの中でも最も民主的な機関であり」42)、「選出された議員が各加盟国の枠を超えて、
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イデオロギーや政策を共有する域内横断的な政党グループとして行動する。」43)ことをその特徴とする。
タンカーERIKA号、CASTOR号及びPRESTIGE号事故を経験した、国という枠を超えたEU加盟国
の市民（有権者）の避難場所の問題に係る意見は、欧州議会議員を通じMARE報告書に表されていると
解釈され、これを反映する形で欧州議会は、船舶通航監視指令改正提案の共同決定手続での審議におい
て「避難場所へ収容する原則」及び「独立した権限ある当局」の導入に積極的であったと考えられる。 
 
(8) これに対し、閣僚理事会は、共通の立場において「避難場所へ収容する原則」及び「独立した権限あ
る当局」に係る欧州委員会の提案を不支持とし、避難場所に係る運用については任意的性格を有する
IMOガイドラインを基本として各加盟国において権限ある当局が判断するとの見解を提示した。油濁損
害等を発生させる可能性のある船体の避難場所への収容の是非は、加盟国の政治的問題を含み得ること
を前提に、指令により加盟国に対し独立した権限ある当局の設置を義務付け、船体の避難場所への収容
を原則化し、この当局により政治的影響力から独立して判断させることは各加盟国の政治・行政体制に
対する介入であるとして、不支持であったと考えられる。この見解は、共通の立場において船舶通航監
視指令第3条の「権限ある当局」の定義規定を修正した理由として「『権限ある当局』の独立性の有無等
については各加盟国内の行政及び組織体制を十分に考慮しつつ、加盟国自身に柔軟にこれを決定させ
る。」としたことに現れている。閣僚理事会は、避難場所への船体の収容についてはあくまでも事案に応
じ、各加盟国にその体制及び判断を委ねることを優先している。これらは、EU加盟国市民の意見を反映
する欧州議会とは異なり、各加盟国の利益を代表する場として関係閣僚が政治的立場から議案を審議す
る閣僚理事会の特徴を体現するものである44)。第2章で検討した IMOにおける避難場所に係る審議でも
IMOの関係委員会は避難場所に関する条約等、強制力を有する文書の検討、採択には消極的であるのが
大勢であり、国という立場で避難場所の問題を扱うときには、この方向性はEU及び IMOにおいて共通
して認められる。 
 
(9) EUにおいて船舶通航監視指令改正提案を審議している最中の2007年1月には、英国海峡において
コンテナ船MSC NAPOLI号事故が発生した。本事故への対応は、政治的に独立した権限ある当局とし
ての英国SOSREPの判断に基づき、早期に損傷した船体を世界遺産に相当する海域である避難場所へ擱
座させ、燃料油、積載貨物等の移送作業を講じたことにより、大規模油濁事故等を回避したものである
（前章（第3章）3）。これは、SOSREPが適時に船体の避難場所への収容に係る判断を行ったことを通
じ、船体の避難場所への収容、独立した権限ある当局の有効性及びその意義を世界的に示す事案であっ
た。しかしながら、このコンテナ船MSC NAPOLI号事故へのSOSREPの判断、対応に係る成功事例
を以てしても、EUは、結果的に改正船舶通航監視指令中に避難場所について船体を収容する原則を導入
せず、また、権限ある当局の独立性を確保するという結論には至っていない。初代SOSREPは、EUで
の船舶通航監視指令改正提案の審議と並行し「EUにおいて指令を以て加盟国にこのSOSREPを導入
し、避難場所への収容について判断させることは各国の政治家が国内への介入としてこれを好まないだ
ろう。」旨述べており（前章（第3章）4(7)）、EUの改正船舶通航監視指令は結果的にこの見解とその方
向性を一にするものである。 
 
(10) タンカー事故等発生時、大規模油濁損害等を防止し、極小化するためには、船体の避難場所への収
容を原則化することが有効であり、これと合わせ政治的影響力を排除し、迅速な意思決定を行うために
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権限ある当局の独立性の確保が必要である。特に欧州水域においては、一国の対応の遅れが近隣沿岸国
においても大規模油濁損害を惹起する可能性があるだけに、EU全体として避難場所については統一的運
用を図る必要がある。これらの関係は、避難場所への収容原則は大規模油濁損害等を防止・最小化のた
めの、また、権限ある当局の独立性の確保は収容原則のための、十分条件に相当し、これが船舶通航監
視指令改正提案で示された「避難場所へ収容する原則」及び「独立した権限ある当局」の意義であろ
う。しかしながら、過去、避難場所に船体を収容することなく結果として大規模油濁事案が発生し、ま
た、コンテナ船MSC NAPOLI号事故対応を近々に経験し、これを認識したEUにおいても、船舶通航
監視指令改正提案の審議を通じ、船体の避難場所への収容原則、及び、権限ある当局の独立性の導入は
認められず45)、改めて要支援船舶の避難場所への収容対応は任意的性格を有する IMOガイドラインに従
い対応する方針が確認されている。 
 
(11) ここまで避難場所について、第2章では IMOにおける対応及び審議を通じ国際的動向を、本章では
前章（第3章）の英国での対応、特にSOSREPの意義を踏まえつつ、EUの地域的動向を概観した。次
章では、世界の半閉鎖海域等の海洋環境を保護するために策定されている地域海計画のうち特に欧州周
辺海域で策定されている3つの計画に焦点をあて、船舶の避難場所に係る対応の方向性を確認すること
とする。 
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第 5章 地域海計画での対応 
世界の半閉鎖海域等の海洋環境を保護するために地域海計画（Regional Seas Programme）が策定さ
れている。これらは現在、国連環境計画（UNEP：United Nations Environment Programme 以下、
UNEPという。）の支援の下で設立された13の地域海計画（黒海、広域カリブ海、東アジア海、東アフリ
カ、南アジア海、ペルシャ湾、地中海、北東太平洋、北西太平洋、紅海・アデン湾、南東太平洋、南太平
洋、西・中央アフリカ）と、UNEP支援以外の独立の地域海計画（南極海、北極海、バルト海、カスピ
海、北東大西洋）がある1)。地域海計画は、「地域海計画に現在含まれる国の数は特殊な事例として無視で
きないほどのものであり、海洋環境に関する法の全体に対して一般的な重要性を有する多くの実行を提供
している。」2)と評価される。 
欧州周辺海域の地域海計画として策定されているボン協定（北海）、地中海行動計画（地中海）及びヘ
ルシンキ委員会（バルト海）は、それぞれの関連文書の中に IMOの枠組み、又は、IMOガイドラインを
適用する形で避難場所に関する規定を導入している。欧州は、タンカーERIKA号、CASTOR号及び
PRESTIGE号事故等を経験していることから、これら欧州周辺海域の地域海計画の避難場所に関する対
応は、地域海計画の視点から IMOガイドラインの位置づけを確認する材料となると共に、日本が参画す
る地域海計画である北西太平洋地域海行動計画（NOWPAP：Action Plan for the Protection, 
Management and Development of the Marine and Coastal Environment of the Northwest Pacific 
Region）において避難場所に係る協力枠組みを検討する場合のモデルとして位置づけることが可能であ
る。 
本章では、1～3においてそれぞれ、ボン協定、地中海行動計画及びヘルシンキ委員会の概要及び避難
場所に係る対応を検討し、4で小括としてこれら地域海計画の避難場所に関する枠組みとして IMOガイド
ラインの適用及び加盟国の協力ついて確認する。 
本章の全体の構成中の位置づけを表－1（再掲）に示す。 
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表－1：本論文の展開 
年月 事故 
第2章 第3章 第4章 第5章 
IMOにおける対応 英国における対応 欧州連合における対応 地域海計画での対応 
     
 
96.2 SEA EMPRESS 
98.11 
 
ドナルドソン卿報告書 
  
99.1 SOSREP任命 
99.12 ERIKA  
00.6  船舶通航監視指令提案 
00.12 CASTOR  
01.5 
 
避難場所審議開始 
  
02.6 船舶通航監視指令採択 
02.11 PRESTIGE  
03.12 
 
IMOガイドライン採択 
  
05.4 CMI提案審議(LEG90) 
05.9 
 
ボン協定汚染対応マニュアル 
05.11 船舶通航監視指令改正提案 
 
07.1 MSC NAPOLI 避難場所収容  
08.1 
 
 MAPガイドライン 
09.4 
◎小括 
・政治的影響力から独立
したSOSREPの意義 
・避難場所収容成功事例 
改正船舶通航監視指令採択 
 CMI提案審議(LEG95)  
  ◎小括 
・船体収容原則導入せず 
・権限ある当局の独立性導
入せず 
・IMOガイドラインを基本 
10.5 HELCOM対応マニュアル 
   
12.3 STOLT VALOR ◎小括 
・IMOガイドラインを基本 
・加盟国間の相互協力体制 
  
12.7 MSC FLAMINIA 
 
12.11 
 
ICS提案審議(MSC91) 
 
  
13.12 M. MAISIE 
14.4 
 
ICS提案審議(LEG101) 
 
 
◎小括 
・避難場所はIMOガイド
ラインを踏まえ対応 
・IMOガイドラインに代
わる新文書作成方針なし 
 
 
第6章 
日本における対応 
1 対応策検討の前提整理 
(1) 船体収容の義務又は原則：存在せず 
(2) 船体収容の判断：権限ある当局 
(3) IMOガイドラインを国際規準 
2 IMOガイドラインの整理 
3 避難場所への対応に係る枠組みの確認 
4 我が国の避難場所への対応に係る考察 
(1) 防災計画への避難場所に関する対応方針の明記 
(2) 非常災害対策本部の活用 
(3) NOWPAPでの協力対応 
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1 ボン協定 
(1) 概要3) 
1967年に英国 Isles of Scilly沖で発生したタンカーTORREY CANYON号事故を契機として北海沿岸
国は北海における油流出事故に対処するための協定に合意した。現行の協定は、1983年の「北海におけ
る油及びその他の有害物質による汚染に対処するための協力協定」（Agreement for Cooperation in 
Dealing with Pollution of the North Sea by Oil and Other Harmful Substances, 1983）（2001年に改
訂）（ボン協定：Bonn Agreement）である。現在、ボン協定には、ベルギー、デンマーク、フランス、
ドイツ、アイルランド、オランダ、ノルウェー、スウェーデン、英国及び欧州共同体が加盟している。 
 
(2) ボン協定汚染対応マニュアル4) 
ボン協定は、汚染対応オペレーションなどを実施するために必要な事項をボン協定汚染対応マニュア
ル（Bonn Agreement Counter Pollution Manual）として作成している。これは第1編「運用」
（Operation）、第2編「汚染対応方針及び戦略」（Policy/Strategy of Pollution Combating）及び第3
編「運営」（Administration）で構成される。避難場所については2005年に本マニュアル第2編「汚染
対応方針及び戦略」に追加導入された「第27章 避難場所」（Places of Refuge）が避難場所の指定及
びその利用に関する合意事項を規定した。この「第27章 避難場所」は、「27.1 避難場所の指定及び
使用に関する合理的な取組」（Rational Approach for the Designation and Use of Places of Refuge）、
「27.2 避難場所の要請に対する意思決定の原則」（Principles of Decison-Making Following a 
Request for a Place of Refuge）、「27.3 責務を有する当局の情報チェックリスト」（Information-
Chechklist for an Authority Which Has Responsibilities of This Kind）、「27.4 海難船舶が提供すべ
き情報に関するチェックリスト」（Checklist for the Provison of Information by a Vessel in 
Distress）、「27.5 備考」（Final Remarks）の5つの項目で構成される。ボン協定汚染対応マニュア
ルの主要規定は次の通りである（数字はボン協定汚染対応マニュアルのパラグラフ番号）。IMOガイド
ラインとの比較を行うため、これら規定のうち IMOガイドラインの規定を引用するものは、その規定の
文末に IMOガイドラインの該当パラグラフ番号を付記する。 
 
27.1.4 ボン協定加盟国は、避難場所の指定及びその利用に際しては地元の反対に直面し、政治的
な決定が関係する場合があり得ることを認識する［IMOガイドライン1.10］。このため、避
難場所への入域の承認は政治的判断を伴うことになろう。このような決定は、次の事項に係
るバランスを十分考慮し、ケースバイケースにより行われる。 
a. 避難場所への収容により影響を受ける船舶及び環境に対する有効性 
b. 沿岸域付近に入域した船舶から生じる環境に対するリスク 
［IMOガイドライン1.7］ 
27.1.5 明確に定められた避難場所により事故に起因する危険性から脅威を受ける沿岸の範囲を制
限することが可能となることを、関係当局及び住民に対し明らかにすべきである。 
27.1.6 IMOガイドラインは、避難場所の指定を要請された当局及び船舶の状況から避難場所を必
要とする船舶の船長に対し、国際的に合意したチェックリストを提供することを目的として
いる。本マニュアルの後述の規定は、IMOガイドラインの本文及び関係付属書の文言を使用
する。EUに加盟するボン協定加盟国は船舶通航監視指令（Directive 2002/59/EC）第20条5)
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を考慮し、EUに加盟するボン協定加盟国及びその他のボン協定加盟国はこの分野の自国法令
を考慮する必要がある。 
27.2.1 国際法に基づき、沿岸国は、船長（又は船舶所有者若しくは船舶管理者）に対し、危険の
脅威を減少させるために、指示する期限内に適切な行動を執ることを要請することができ
る。これに従わない場合又は緊急時においては、沿岸国は危険性に対処するための適切な措
置を実施する権限を有する［IMOガイドライン3.1］。このため、現実的に損害や汚染が発生
していない場合であっても、沿岸国はこのような事態に対応するための手続きを策定するこ
とが重要である［IMOガイドライン3.2］。この対応は、海事支援サービス（MAS：
Maritime Assistance Services）を通じて実施することが適当である。避難場所に関し、海事
当局、必要であれば港湾当局は、発生した事案に係る結果を考慮し、要支援船舶を避難場所
に収容するメリット及びデメリットに関する客観的分析を行うべきである［IMOガイドライ
ン3.5］。 
27.2.4 分析は、船舶が海上に留まる場合のリスクと船舶が避難場所及びその環境に及ぼすリスク
との比較を含むべきである［IMOガイドライン3.11］。 
27.2.5 分析を実施する場合、要支援船舶の船体、機関及び積荷の保存について、適切に考慮され
るべきである［IMOガイドライン3.11］。 
27.2.6 最終的な分析を行った場合、関係する海事当局に対し、その結果が通知されるべきである
［IMOガイドライン3.11］。沿岸国は、避難場所への入域の承認を検討する場合には、これ
を認める義務は生じないが、公平な見地ですべての要素及びリスクを考量し、合理的に可能
と判断される場合には避難場所を与えるべきである［IMOガイドライン3.12］。 
27.2.7 実施した評価結果を考慮し、沿岸国は船体収容の承認又は拒否を判断し、必要な場合には
実施上の要件を決定すべきである［IMOガイドライン3.13］。沿岸国の措置は、船舶所有
者、船舶管理者又はその代理人に対し、船舶を避難場所に収容するために必要となる準備措
置を要請することを妨げるものではない。一般的ルールとして、避難場所が港湾にある場
合、その措置に関連して発生するすべての経費の支払いを保証するために、港湾に対する金
銭的保証が要求されるだろう。これらは、港湾機能の保護措置、港湾使用料、水先料、曳船
料、係船料、その他の経費である［IMOガイドライン3.14］。 
 
2 地中海行動計画 
(1) 概要6) 
1975年、地中海周辺の16カ国及び欧州共同体は、地中海行動計画（MAP：Mediterranean Action 
Plan）を採択した。地中海行動計画は、海洋汚染の評価及びコントロールを行い、地中海周辺関係国が
環境政策を立案するに際し、これらの国々を支援することをその目的としている。現在、地中海行動計
画には地中海に接する21カ国（アルバニア、アルジェリア、ボスニア＝ヘルツェゴビナ、クロアチア、
キプロス、エジプト、フランス、ギリシャ、イスラエル、イタリア、レバノン、リビア、マルタ、モナ
コ、モンテネグロ、モロッコ、スロベニア、スペイン、シリア、チュニジア、トルコ）及び欧州共同体
が加盟する。 
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(2) バルセロナ条約及び同条約議定書7) 
「汚染に対する地中海の保護に関する条約」（バルセロナ条約）は、1976年2月に採択され、1978年2
月に発効した。バルセロナ条約は、「その後の更に詳細な議定書によって補われる一般原則のみを規定す
る枠組み条約」8)である。現在のバルセロナ条約（Convention for the Protection of the Marine 
Environment and the Coastal Region of the Mediterranean）（1995年6月10日採択、2004年7月9日発
効）は、地中海の環境保護に対応するための7つの議定書を有している。これら議定書の中で、「地中海
における船舶からの汚染の防止、緊急事案及び汚染対応の協力に関する議定書」（Protocol Concerning 
Cooperation in Preventing Pollution from Ships and, in Cases of Emergency, Combating Pollution of 
the Mediterranean Sea）（2002年1月25日採択、2004年3月17日発効）は、避難場所について次の規定
を有している。 
 
第16条 海難船舶の避難港及び避難場所への収容（Reception of Ships in Distress in Ports and 
Places of Refuge） 
加盟国は、海洋環境に脅威を示す海難船舶について港湾を含む避難場所への収容に関する国家、
地域及び地方の戦略を定めなければならない。このために加盟国は協力し、採択した措置について
地域センター（Regional Centre）に通知しなければならない。 
 
(3) 地中海行動計画ガイドライン9) 
2008年1月、バルセロナ条約加盟国は、避難場所の特定、及び、避難場所への入域要請の承認又は拒
否について海事当局が適切に意思決定を行うことを支援するために、「要支援船舶の避難場所への入域
承認のための意思決定に関するガイドライン」（Guidelines on the Decision-Making Process for 
Granting Access to a Place of Refuge for Ships in Need of Assistance）（以下、MAPガイドラインとい
う。）を採択した。MAPガイドラインの主要な規定は次の通りである。IMOガイドラインとの比較を行
うため、これら規定のうちIMOガイドラインの趣旨に沿うものについては、その文末に［IMOガイドラ
イン］を付記する。 
 
4. 2003年12月に開催された第23回IMO総会において、IMO事務局長は冒頭スピーチで、避難場
所の要請を行うような状況については感情によることなく合理的な視点で決定を行う必要性を強
調した。本総会中の2003年12月5日、2つの総会決議としてA.949（23）：IMOガイドライン及び
A.950（23）：MASガイドラインが採択された［IMOガイドライン］。 
5. MAPガイドラインは、海上での対処が不可能な海上緊急事案に対応するために適当な避難場所
を特定するに際し、各国の海事当局を支援することを目的とするものである。 
8. MAPガイドラインは、国際及び国内の海洋法の枠組みにおいて、調和した方式を以て、避難場
所への入域承認に関する決定がなされることを確実にすることを目的とする。MAPガイドライン
は、要支援船舶の利益及び国家の利益のバランスを要することを強調する［IMOガイドライ
ン］。 
10. MAPガイドラインは、分析及び意思決定においてケースバイケースで対応することを提案す
る［IMOガイドライン］。 
19. MAPガイドラインで言及する「避難場所」、「要支援船舶」及び「海事支援サービス」は
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IMOガイドラインと同様の定義を使用する［IMOガイドライン］。 
20. 「権限ある当局」（competent authority）とは、要支援船舶が避難場所への入域に係る許可
を要請する場合に、意思決定を行う責務を有する機関をいう。この権限ある当局は、船舶の避難
場所を必要とする事案が発生した際、臨時に設定される委員会形式、又は、単独の判断権者であ
り、避難場所に関する要請を評価し、要請を承認し又は拒否する決定を行う責務を独占的に有す
るものとすることも可能である。 
30. MAPガイドラインを適用する国は、避難場所への入域要請に対する決定を行う権限を有する
現行の、又は、新規の機関、あるいは職員を明確に規定する国内法令を策定すべきである。この
ような組織は、国家海事当局、国家港湾当局又は沿岸警備当局、あるいは、他の政府機関であろ
う。法令は権限を行使する者、及び、その方法を明確に規定することが重要である。避難場所へ
の入域要請に対する決定は通常、即座に行わなければならない。MAPガイドラインの全体におい
て意思決定者は「権限ある当局」（competent authority）として言及され、必要な協議を経て、
避難場所への入域を承認又は拒否する最終決定を行う1人の者（an official）を任命することを勧
告する。 
33. MAPガイドラインは、避難場所を事前に指定するのではなく、ケースバイケースで適当な避
難場所を決定することを提案する。これは、避難場所は固定した場所ではなく、常に要支援船舶
の種類及び海難の状況に至った事故の種類、気象・海象条件、避難場所に特定の船舶を収容した
場合に起こる得る結果に応じて決定することを前提とする。ある事故において完全に適当ではな
いある避難場所は、他の事故においては理想的な避難場所にもなり得る。 
35. 権限ある当局は、海事支援サービスに対しMAPガイドラインに記載する要支援船舶に関する
基本的な情報を収集するよう要請すべきである。この情報のほとんどのものは、要支援船舶の船
長又は避難場所への入域を要請する者（例：サルベージマスター）によって提供可能なものであ
る。 
36. 権限ある当局は、利用可能なすべての情報を収集し、検討し、分析を行うべきである。この
結果、可能性のあるすべての選択肢を比較し、船体が海上に留まる場合に船舶によってもたらさ
れる危険性と沿岸域又は内水の避難場所へ収容された場合に船舶がもたらす危険性を比較するこ
とが可能となる［IMOガイドライン］。 
45. 権限ある当局は、要請を拒否することにより他の近隣沿岸国の海洋沿岸環境に及ぼす影響に
ついても考慮すべきである。決定を行う際には、沿岸及び内水を保護する沿岸国の権利と、国連
海洋法条約第195条10)に規定する損害又は危険を一の区域から他の区域へ直接又は間接に移転させ
ない沿岸国の義務のバランスを考慮しなければならない。 
47. 避難場所への入域要請を伴う事故への対応においては、近隣国に調整を引き継がなければな
らない可能性もあり得る。 
48. このような場合には、他の近隣国に対し通信及び調整を引き継ぐ方策について、明確な手続
きを策定しておく必要がある。一般的には、近隣国には常に海事支援サービスを通じ、船舶が支
援を必要とする状況にあり、避難場所の入域要請を行っている事実について、注意喚起がなされ
るべきである。状況が更に進展した場合には、その領域内に事故船舶が入域する可能性があり、
関係国の海事支援サービスには事故船舶がその領海又は排他的経済水域に入域する可能性につい
て早期に注意喚起がなされるべきである。 
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3 ヘルシンキ委員会 
(1) 概要11) 
ヘルシンキ委員会（HELCOM：Helsinki Commission）は、政府間協力を通じたバルト海における
すべての汚染源に係る海洋環境保護を目的とする「バルト海域の海洋環境保護に関する条約」（ヘルシ
ンキ条約）の管理団体として設立された。最初のヘルシンキ条約は、1974年に採択され、1980年5月
に発効した。現行のヘルシンキ条約（Convention on the Protection of the Marine Environment of the 
Baltic Sea Area, 1992）は、1992年に採択、2000年1月に発効し、6つの付属書を有している。ヘルシ
ンキ条約には、デンマーク、エストニア、フィンランド、ドイツ、ラトビア、リトアニア、ポーラン
ド、ロシア、スウェーデン及び欧州共同体が加盟する。ヘルシンキ委員会の重要な責務は、汚染源又は
汚染のおそれのある区域に対応するために必要な措置について勧告（Recommendation）を策定するこ
とである。1980年代以降、ヘルシンキ委員会は、バルト海の環境保護に係る200の勧告を採択してい
る。 
 
(2) ヘルシンキ条約付属書Ⅳ12) 
ヘルシンキ条約の6つの付属書のうち、付属書Ⅳ「船舶からの汚染の防止」（Prevention of 
Pollution from Ships）は、IMOとヘルシンキ委員会の関係について次の通り規定する。 
 
規則1 協力 
加盟国は、以下の事項に従い、船舶起因汚染によるバルト海域の保護について協力しなければな
らない。 
a) 本条約［中略］の基本原則及び義務に基づき、特に国際ルールの策定の促進について IMOの
枠組みの下で行うこと 
b) IMOで採択されたルールを効果的にかつ協調して実施すること 
 
(3) ヘルシンキ委員会勧告22E/5及びヘルシンキ条約付属書Ⅳ新規則13) 
2001年9月10日、ヘルシンキ委員会はヘルシンキ委員会勧告22E/5を採択し、ヘルシンキ条約付属
書Ⅳ「船舶からの汚染の防止」に避難場所に関する次の新規則を追加した14)。 
 
規則13 避難場所 
加盟国は、 
a) 欧州共同体及び IMOの検討結果を踏まえ、海難船舶が権限ある当局（competent authority）
の許可に従い、早期に避難場所へ入域できることを確保するよう、海難船舶をその管轄下にある
水域に収容するための計画を立案しなければならない。 
b) 海難船舶の収容に関する計画の内容を相互に交換しなければならない。 
 
(4) ヘルシンキ委員会勧告31E/5及びバルト海域における避難場所に関する相互計画15) 
2010年5月20日、ヘルシンキ委員会はヘルシンキ委員会勧告31E/5を採択し、バルト海域における
避難場所に関する相互計画（Mutual Plan for Places of Refuge in the Baltic Sea Area）を導入した。本
勧告では避難場所に関する相互計画の基本原則を次の通り規定する。 
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ヘルシンキ委員会は、要支援船舶に効果的に対応し、その状況を評価するための共通枠組みを提供
する IMOガイドライン及び2002年に採択された欧州共同体の船舶通航監視指令を改正する指令を想
起する。 
ヘルシンキ委員会は、当初支援を必要とする状況が発生した1つの国よりも他の国において船舶に
避難場所を提供することを承認することが船舶及び環境の双方にとって一層安全であるような特定の
状態が存在し得ることを認識する。 
ヘルシンキ委員会は、船舶及び環境に対する過度の危険性を回避するために要支援船舶に対し避難
場所を提供する際には、加盟国が協力するよう勧告する。  
ヘルシンキ委員会は、避難場所に関する相互計画の枠組みにおいて早期の措置実施を促進するため
に、要支援船舶の収容について独立した決定を行う、可能であれば1つの、あるいは、多くても2つ
の権限ある当局を指定することを勧告する。 
ヘルシンキ委員会は、1つの加盟国（要請国）の要請に基づき、要支援船舶に関連する事故が近隣
の加盟国の対応水域外で発生したものであっても、近隣の加盟国が被要請国としてその水域内への要
支援船舶の収容を検討するよう勧告する。このような要請は、船舶、沿岸及び船舶交通の安全性を確
保し、汚染を防止又は限定するために、自国のエリア内に適当な避難場所がなく、近隣国に保護場所
を認めることが唯一の解決策であるという結論に至る前に、国内での選択肢が十分に検討された場合
にのみ、加盟国によって提出されるべきである。 
金銭的考慮事項、商業的理由又は対応資機材の不足は、加盟国から近隣国に避難場所を要請する十
分な理由とはみなされるべきではない。 
要請国が被要請国に連絡する場合には、自国エリア内に船体を収容できない理由に関するすべての
情報を提供すべきである。 
被要請国が避難場所を提供する立場にない場合、この決定に係る基本的な理由は要請国に通知され
るべきである。 
ヘルシンキ委員会は、加盟国が地域的な協力を可能とするために、指定した避難場所に関する位置
などの情報を交換するよう勧告する。 
 
(5) ヘルシンキ委員会海洋汚染対応協力マニュアル16) 
バルト海沿岸国は、1983年以降、海洋汚染対応に係る協力オペレーション、監視活動及び対応訓練を
実施するためにヘルシンキ委員会海洋汚染対応協力マニュアル（HELCOM Manual on Co-operation in 
Response to Marine Pollution）を作成し、適用している。本マニュアルは第1編「海洋汚染対応に係る
一般的協力」、第2編「ケミカル物質対応」に分かれており、ヘルシンキ条約の2つ以上の加盟国が油及び
その他の有害物質（ケミカル）流出事案に際し、共同措置を実施する場合の対応指針として利用する。 
2010年5月、バルト海域における避難場所に関する相互計画（上記(4)）を踏まえ、ヘルシンキ委員会
海洋汚染対応協力マニュアル第1編の「4 支援の要請及び提供（Requesting and Providing 
Assistance）」に「4.5 避難場所の要請（Requesting a Place of Refuge）」が追加された。主要な規定
は次の通りである。 
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加盟国（要請国）からの避難場所の要請は、船舶、沿岸及び船舶交通の安全性を確保し、汚染を防
止又は限定するために、自国のエリア内に適当な避難場所がなく、近隣国に保護場所を認めることが
唯一の解決策であるという結論に至る前に、国内での選択肢が十分に検討された場合にのみ、提出さ
れるべきである。 
このような要請は、要支援船舶の収容に関し独立した決定を行う権限を有する指定された権限ある
当局によってなされ、他の加盟国の権限ある当局に連絡されなければならない。 
金銭的考慮事項、商業的理由又は対応資機材の不足は、加盟国から近隣国に避難場所を要請する十
分な理由とみなされるべきではない。 
要請国が被要請国に連絡する場合には、自国エリア内に船体を収容できない理由に関するすべての
情報、及び、IMOガイドラインに従う情報を提供すべきである。 
 
4 小括 
(1) 世界の地域海計画のうち欧州周辺海域で設立されている、ボン協定（北海）、地中海行動計画（地中
海）及びヘルシンキ委員会（バルト海）について概観した。欧州周辺海域は、避難場所に関係する事案
としてして、近年、タンカーERIKA号及びCASTOR号事故（第2章1(1)、(2)）、タンカーPRESTIGE号
事故（第4章2(1)）及びコンテナ船MSC NAPOLI号事故（第3章3）を、更に2012年7月～9月にはコンテ
ナ船MSC FLAMINIA号事故（第2章4(2)）への対応を経験していることから、これら地域海計画におい
て導入している避難場所に係る対応は、地域海計画の視点からIMOガイドラインの位置づけを確認する
材料となると共に、他の地域海計画において避難場所に係る協力枠組みを検討する場合のモデルと位置
づけることが可能である。 
 
(2) ボン協定（北海）、地中海行動計画（地中海）及びヘルシンキ委員会（バルト海）について共通する
のは、基本的に避難場所についてはIMOの枠組み、具体的にはIMOガイドラインに従って対応すること
である。 
 
(3) ボン協定は、汚染対応のオペレーションのマニュアルとしてボン協定汚染対応マニュアル（Bonn 
Agreement Counter Pollution Manual）を作成し、このマニュアル中の第27章で避難場所に関係する規
定を設けている。この章の規定については、その多くのものがIMOガイドラインの規定を引用し、ボン
協定の対象海域である北海においては、避難場所に関しIMOガイドラインに従って対応する方向性が認
められる。特に船体の避難場所への収容の基本的方針についても、ボン協定汚染対応マニュアルのパラ
グラフ27.2.6は、IMOガイドラインパラグラフ3.12の「沿岸国は、避難場所への入域の承認を検討する場
合には、これを認める義務は生じないが、公平な見地ですべての要素及びリスクを考量し、合理的に可
能と判断される場合には避難場所を与えるべきである。」を引用し、ケースバイケースで事案に対応する
ことを確認している。Morrisonはボン協定による避難場所に係る要請への対応はIMOガイドラインに従
うものであり、この点はボン協定汚染対応マニュアルで確認されている旨評価する17)。 
 
 
(4) 地中海行動計画は、避難場所に係る具体的対応方策について「要支援船舶の避難場所への入域承認の
ための意思決定に関するガイドライン」（Guidelines on the Decision-Making Process for Granting 
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Access to a Place of Refuge for Ships in Need of Assistance）（MAPガイドライン）を策定している。
これは、ボン協定とは異なり個々のIMOガイドラインの規定を引用するものではないが、IMOガイドラ
インの規定と同趣旨の規定を設け、要支援船舶への対応については船舶の利益及び国家の利益のバラン
ス、ケースバイケースによる意思決定、船体が海上に留まる場合に船舶によってもたらされる危険性と
沿岸域又は内水の避難場所へ収容された場合に船舶がもたらす危険性の比較等、IMOガイドラインによ
る要支援船舶への対応と同一であり、また、文言についてもIMOガイドラインと同様のものを使用する
こととしている。ヘルシンキ委員会も地中海行動計画と同じく、避難場所に係る対応においてIMOガイ
ドラインの規定を個別に引用する文書は策定していない。しかしながら、対応の基本的方針として、ヘ
ルシンキ条約付属書Ⅳは、船舶起因汚染からバルト海域を保護するための協力については「国際ルール
の策定の促進についてIMOの枠組みの下で行うこと」及び「IMOで採択されたルールを効果的にかつ協
調して実施すること」を定め（上記3(2)、ヘルシンキ条約付属書Ⅳ規則1）、また、避難場所については
「IMOの検討結果を踏まえ計画を立案」（上記3(3)、ヘルシンキ条約付属書Ⅳ規則13）することとしてい
る18)-19)。これにより、地中海行動計画、ヘルシンキ委員会もボン協定と同様、避難場所については基本
的にIMOガイドラインに従って対応する方針が認められる。 
 
(5) ボン協定（北海）、地中海行動計画（地中海）及びヘルシンキ委員会（バルト海）は欧州周辺海域の
地域海計画であり、その加盟国の多くがEUの加盟国でもある。このため、避難場所について、EUで採
択された船舶通航監視指令の避難場所に関する規定も踏まえ、対応することとしている。ボン協定は、
ボン協定汚染対応マニュアル27.1.6でEU加盟国との限定を設け、「船舶通航監視指令（Directive 
2002/59/EC）第20条を考慮」するとしている。地中海行動計画はMAPガイドラインパラグラフ20及び
30で「権限ある当局」の指定に関する規定を設け、ヘルシンキ委員会はヘルシンキ条約付属書Ⅳ第13規
則（2004年7月1日に第12規則に繰り上げ）で「欧州共同体の検討結果を踏まえ、避難場所に関する計画
を立案」すること、バルト海域における避難場所に関する相互計画、及び、ヘルシンキ委員会海洋汚染
対応マニュアルは「権限ある当局の指定」を求めている。これらは、船舶通航監視指令の避難場所に関
する規定の趣旨を反映するものである。改正船舶通航監視指令（2009.年4月23日採択）は前章（第5章）
で検討したように、船体の収容原則を規定するものではなく、また、収容の判断を行う主体として「権
限ある当局」を規定し、各EU加盟国において指定することを求めるのの、当局自体の独立性の確保を義
務付けるものではない。その方向性は基本的にはIMOガイドラインと一にするものであり、これら欧州
の3つの地域海計画は、EUの船舶通航監視指令の観点からもIMOガイドラインに沿った対応をとること
が認められる。Chircop も地中海行動計画と船舶通航監視指令の関係について、「地中海沿岸国のEU加
盟国は船舶通航監視指令に基づく義務について調整することが求められる。」20)旨説明する。 
 
(6) 地域海計画の目的の1つは、それぞれの対象海域の海洋環境保護に係る加盟国間の協力枠組みを設定
することである。船舶の避難場所への収容に係る加盟国間の協力については、地中海行動計画及びヘル
シンキ委員会が関係規定を設けている21)。地中海行動計画は、避難場所への入域要請を伴う事故への対応
においては近隣国に調整を引き継がなければならない可能性があることを前提とし、MAPガイドライン
に明確な手続きの策定を規定する（上記2(3)MAPガイドライン47～48）。また、ヘルシンキ委員会は、
バルト海域における避難場所に関する相互計画（Mutual Plan for Places of Refuge in the Baltic Sea 
Area）により「当初支援を必要とする状況が発生した1つの国よりも他の国において船舶に避難場所を提
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供することを承認することが船舶及び環境の双方にとって一層安全であるような特定の状態が存在し得
る。」ことを認識し（上記3(4)）、ヘルシンキ委員会海洋汚染対応協力マニュアル（HELCOM Manual 
on Co-operation in Response to Marine Pollution）に「避難場所の要請（Requesting a Place of 
Refuge）」として相互協力に関する規定を設けている。Stoneは「事案発生に際し近隣国が情報交換を行
い、最適な避難場所が提供されるよう、近隣国には包括的評価を実施するための共通の規準が必要」22)と
主張し、これにはIMOガイドラインが適当である。半閉鎖海域においては、一国のみでは要支援船舶の
対応が困難となる場合も想定され、近隣国の協力体制を規定する地中海行動計画、ヘルシンキ委員会の
枠組みは他の地域海計画に対する先行事例となる。 
 
(7) 日本周辺海域における地域海計画としては、UNEPの提唱により1994年に日本、ロシア、中国、韓
国との間で日本海及び黄海等の海洋環境の保全を目的する北西太平洋地域海行動計画（NOWPAP：
Action Plan for the Protection, Management and Development of the Marine and Coastal 
Environment of the Northwest Pacific Region 以下、NOWPAPという。）が採択され、NOWPAP加
盟国はこの行動計画に基づき海洋汚染緊急時対応に関する協力体制の整備、環境データベースの構築、
環境モニタリング等を実施している。 
 
(8) 現在NOWPAPは、大規模な油及び危険有害物質による汚染事件が発生した際の協力等を定めた
「NOWPAP地域における油及びHNS流出緊急時計画」（NOWPAP Regional Oil and HNS Spill 
Contingency Plan）を有するものの、欧州周辺海域の地域海計画（ボン協定、地中海行動計画、ヘルシ
ンキ委員会）とは異なり、避難場所に関する協力枠組みを設定していない。2013年12月に発生したケ
ミカルタンカーMARITIME MAISIE号事故（上記第2章4(3)）のように、今後、NOWPAP対象海域
において発生する可能性のある要支援船舶を避難場所に収容することが必要となる事案に備え、
NOWPAPにおいても避難場所に関する協力枠組みを設定する必要がある。NOWPAPの避難場所に係
る協力については、次章(第6章)の日本における避難場所への対応において改めて検討を行う（次章（第
6章）4(3)）。 
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第6章 日本における対応 
タンカー等の船体に損傷が生じ、積荷油、燃料油等が流出する、又は、流出する可能性があるような事
故等に対応するための主要方策は、早期に船体を避難場所に移動・収容し、この海域で積荷である油、燃
料油等を他船等に移送し、大規模油濁損害等を防止することである。要支援船舶の避難場所への収容は、
大規模油濁損害等を防止するために、一般論としてはその必要性を認める傾向にある。しかしながら、避
難場所の候補域は当初の事故発生場所の近くではないことも多く、船体の移動、収容により新たな油等の
流出の可能性があることから、実際の船舶事故の発生に際しては地元自治体、漁業団体、環境保護団体等
が関与し、船体収容の是非を巡って政治的問題が惹起され、関係機関はその判断及び対応を巡り混乱する
可能性がある。 
我が国周辺海域においても、要支援船舶への対応に際し沿岸域の避難場所への収容が求められる事態が
発生する可能性がある。2013年12月29日に釜山沖合で発生したケミカルタンカーMARITIME MAISIE号
の衝突・火災事故は最たる例である（上記第2章4(3)）。 
このため、本章は避難場所に関する我が国の対応方策を検討することとし、次の構成で展開する。1で
は我が国での避難場所に関する対応方策の検討を行う前提として、第2章から前章（第5章）において述べ
たこれまでの避難場所に関する国際的及び地域的な議論、動向等を踏まえ、IMOガイドラインが避難場所
に係る対応の国際規準として位置づけられ、我が国の対応方策を検討する際の規準となり得ることを確認
する。2ではIMOガイドラインに規定する要支援船舶の避難場所への収容判断に関する事項を整理する。3
では2で整理したIMOガイドラインの規定事項と我が国の現行の関係法令及び計画を対比することにより
我が国の避難場所への対応に係る枠組みを確認し、4では我が国の避難場所に係る対応方策を考察する。 
本章の全体の構成中の位置づけを表－1（再掲）に示す。 
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表－1：本論文の展開 
年月 事故 
第2章 第3章 第4章 第5章 
IMOにおける対応 英国における対応 欧州連合における対応 地域海計画での対応 
     
 
96.2 SEA EMPRESS 
98.11 
 
ドナルドソン卿報告書 
  
99.1 SOSREP任命 
99.12 ERIKA  
00.6  船舶通航監視指令提案 
00.12 CASTOR  
01.5 
 
避難場所審議開始 
  
02.6 船舶通航監視指令採択 
02.11 PRESTIGE  
03.12 
 
IMOガイドライン採択 
  
05.4 CMI提案審議(LEG90) 
05.9 
 
ボン協定汚染対応マニュアル 
05.11 船舶通航監視指令改正提案 
 
07.1 MSC NAPOLI 避難場所収容  
08.1 
 
 MAPガイドライン 
09.4 
◎小括 
・政治的影響力から独立
したSOSREPの意義 
・避難場所収容成功事例 
改正船舶通航監視指令採択 
 CMI提案審議(LEG95)  
  ◎小括 
・船体収容原則導入せず 
・権限ある当局の独立性導
入せず 
・IMOガイドラインを基本 
10.5 HELCOM対応マニュアル 
   
12.3 STOLT VALOR ◎小括 
・IMOガイドラインを基本 
・加盟国間の相互協力体制 
  
12.7 MSC FLAMINIA 
 
12.11 
 
ICS提案審議(MSC91) 
 
  
13.12 M. MAISIE 
14.4 
 
ICS提案審議(LEG101) 
 
 
◎小括 
・避難場所はIMOガイド
ラインを踏まえ対応 
・IMOガイドラインに代
わる新文書作成方針なし 
 
 
第6章 
日本における対応 
1 対応策検討の前提整理 
(1) 船体収容の義務又は原則：存在せず 
(2) 船体収容の判断：権限ある当局 
(3) IMOガイドラインを国際規準 
2 IMOガイドラインの整理 
3 避難場所への対応に係る枠組みの確認 
4 我が国の避難場所への対応に係る考察 
(1) 防災計画への避難場所に関する対応方針の明記 
(2) 非常災害対策本部の活用 
(3) NOWPAPでの協力対応 
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1 対応策検討の前提整理 
IMOガイドラインの概要、IMOにおける国際海事団体の提案に対する審議、欧州連合及び地域海計画
での避難場所への対応を通じ、我が国での避難場所に関する対応策を検討するための前提を確認する。 
(1) IMOガイドライン 
タンカーERIKA号事故（1999年12月）、タンカーCASTOR号事故（2000年12月）等を踏まえ、
IMOは2001年5月以降、海上安全委員会、法律委員会、航行安全小委員会等での審議を経て、第23回
IMO総会（2003年12月開催）において避難場所に関する文書として、IMOガイドラインを採択し
た。関係委員会等での審議において、要支援船舶を沿岸国の避難場所へ収容する義務又は原則が設定さ
れるには至らず、IMOガイドラインは任意的性格を有する文書として採択されている。このため、この
IMOガイドラインは条約とは異なり、法的拘束力を有するものではなく、加盟国等が従うかどうか、ま
た、どの程度従うかは任意である。要支援船舶による避難場所への収容について要請が行われた際に
は、IMOガイドラインは避難場所への船体収容に関する義務又は原則の存在を前提としない立場をと
り、本ガイドラインを踏まえ状況等を評価し、その収容の是非については沿岸国の当局が合理的に判断
することが期待される。この点について IMOガイドラインのパラグラフ3.12は「沿岸国は、避難場所
への収容の承認が要請された場合にはこれを認める義務は生じないが、公平な見地ですべての要素及び
リスクを考量し、合理的に可能と判断される場合には避難場所を与えるべきである。」旨規定し、IMO
ガイドラインの任意的性格及びその限界を表している（上記第2章1、2）。 
 
(2) 国際海事団体の提案及び審議 
IMOガイドラインの採択後も IMOの関係委員会は、万国海法会（CMI：Comité Maritime 
International）、国際海運会議所（ICS：International Chamber of Shipping）等の国際海事団体による
避難場所に関する文書の策定、検討に関する提案の審議を行った。その概要は以下の通りである。 
① CMI 
CMIは、第90回 IMO法律委員会（2005年4月18日～29日）及び第95回 IMO法律委員会
（2009年3月30日～4月3日）に対し、避難場所に船体を収容する原則をその趣旨とする国際文書作
成の提案を行っている。しかしながら法律委員会は、現行の責任補償関係条約の発効、実施を優先すべ
きであるとして、避難場所に関する法的拘束力を有する文書を策定する必要性はない旨結論づけている
（上記第2章3）。 
 
② ICS等 
ICS等は、2012年3月にペルシャ湾で発生したケミカルタンカーSTOLT VALOR号事故、及び、
2012年7月に大西洋中央部で発生したコンテナ船MSC FLAMINIA号事故への対応を踏まえ、第91
回 IMO海上安全委員会（2012年11月26日～30日）に対し、避難場所に係る追加的措置の検討及び
IMOガイドラインの適切な適用について提案した。本提案について海上安全委員会は、要支援船舶に
対する避難場所提供の要請を検討し、これに対応する際にはすべての関係者が IMOガイドラインを考
慮することを強調したものの、新たな方策を検討する必要性は認めていない。ICS等はまた、2013年
12月に釜山沖合で発生したケミカルタンカーMARITIME MAISIE号事故対応の後に開催された第
101回 IMO法律委員会（2014年4月28日～5月1日）に対し、避難場所に関する文書を提出し、最
近の事案に鑑み、避難場所を要請する船舶に対する IMOガイドラインの一層の考慮の必要性を提案し
85 
 
た。法律委員会は、IMOで採択した責任補償関係条約の批准及び効果的な実施により、国が避難場所
提供の決定後に損害又は損失が発生した場合を含む、汚染防止措置、清掃オペレーション、船骸撤去の
責任及び補償に関連する規定が機能することとなる旨結論づけ、新たな方策の検討には至っていない
（上記第2章4）。 
 
(3) 欧州連合の対応 
EUは、2002年6月、タンカーERIKA号事故（1999年12月）を踏まえ船舶通航監視指令を採択
し、本指令中に避難場所に関する条文を設け、「IMOの関連ガイドラインを考慮し、海難船舶をその管
轄下にある水域に収容するための計画を立案する。」、「避難場所への入域は権限ある当局の許可に従
う。」旨規定した。その後、タンカーPRESTIGE号事故（2002年11月）を踏まえ、EUは2005年11
月以降、避難場所への船体収容の原則化、及び、英国のSOSREPをモデルとする権限ある当局の「独立
性」の導入を内容とする欧州委員会の船舶通航監視指令改正提案を審議した。審議中の2007年1月、英
国海峡で発生したコンテナ船MSC NAPOLI号事故への対応は、政治的に独立した権限ある当局として
の英国SOSREPの判断に基づき、早期に損傷した船体を世界遺産に相当する海域である避難場所へ擱座
させ、燃料油、積載貨物等の移送作業を講じたことにより大規模油濁事故等を回避し、船体の避難場所
収容、及び、SOSREPの政治的独立性について前向きな評価がなされた（上記第3章）。しかしなが
ら、2009年4月23日に採択された改正船舶通航監視指令では船体の避難場所への収容原則、及び、権
限ある当局の独立性の導入は認められず、要支援船舶の避難場所への収容対応は任意的性格を有する
IMOガイドラインに従い対応する方針が確認された（上記第4章）。 
 
(4) 地域海計画対応 
半閉鎖海域を対象とする地域海計画のうち、欧州周辺海域において設立されたボン協定（北海）、地中
海行動計画（地中海）及びヘルシンキ委員会（バルト海）は、それぞれのマニュアル等の関連文書に避
難場所に関する枠組みを導入している。その方向性は要支援船舶の避難場所への収容を義務又は原則と
するものではなく、船体収容の是非については IMOガイドラインの趣旨に従い事案に応じケースバイケ
ースで対応するものである。また、ヘルシンキ委員会及び地中海行動計画は、その関連文書に要支援船
舶について一国の水域での収容が困難な場合、他国に対し、事案が当該他国水域で発生したものではな
いとしても、避難場所に関する対応を要請する協力枠組みを規定している（前章（第5章））。 
 
(5) 小括 
以上を踏まえ、我が国での避難場所に関する対応策を検討するための前提を次の通り整理する。 
① IMOガイドラインの位置づけ 
避難場所を巡っては、国際レベルではIMOは、2003年12月に任意的性格を有する文書としてIMOガ
イドラインを採択した。その後のIMOでの議論においても避難場所に関する新たな国際文書の作成、
あるいは、強化策が提案されたものの大勢の支持を得るに至っていない。また、過去、大規模油濁事故
を経験した欧州においては、欧州連合（EU：European Union）において、また、欧州周辺海域で策
定されている地域海計画でも基本的にIMOガイドラインを踏まえ対応する方針が確認されている。要
支援船舶への対応に際しては、IMOガイドラインを国際規準として位置づけ、船舶側の要請と関係沿
岸国による評価を踏まえ、具体的事案に即し個々に対応していくことが現時点での避難場所に対する国
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際規準のレベル及びその方向性であり、かつ限界である。 
 
② 避難場所への船体の収容に関する義務又は原則 
IMOガイドラインは、避難場所への船体の収容に関する義務又は原則の存在を前提としない任意的
性格を有する文書である。IMOは IMOガイドラインの審議過程において、また、その採択後において
も国際海事団体から避難場所に関する条約、船体収容を原則とする国際文書の策定、追加事項の検討等
を求める提案があったが、その必要性を認めていない。また、欧州周辺水域においては過去、タンカー
ERIKA号、CASTOR号、PRESTIGE号事故等を経験しているものの、EUや周辺海域を対象とする
地域海計画も避難場所については基本的に IMOガイドラインを踏まえ対応することとしており、船体
収容の義務又は原則が認められている状況ではない。 
 
③ 避難場所への船体の収容を判断する当局 
避難場所への船体の収容を判断する主体に相当するものとして IMOガイドラインは、「沿岸国」
（coastal States）、「海事当局」（maritime authorities）、「港湾当局」（port authorities）と規定する
1)。また、2002年6月、EUで採択された船舶通航監視指令は、船体の避難場所への収容を判断する主
体として「権限ある当局」（competent authority）と規定した。その後のタンカーPRESTIGE号事故
を踏まえ、EUは各加盟国に英国SOSREPをモデルとする「独立した権限ある当局」（independent 
competent authority）を導入する提案について審議したものの、2009年4月に採択された改正船舶通
航監視指令では、権限ある当局の「独立性」を設定するには至らなかった。当局の独立性は、船体の避
難場所への収容の是非等について政治的影響力を受けない状況で迅速な判断を行う特徴があるものの、
これはSOSREPを有する英国にユニークな制度であり、船体の避難場所への収容判断を行う沿岸国の
当局が備えるべき、共通の要素であるとまでは認められていない。このため、避難場所への船体の収容
を判断する主体は沿岸国の「権限ある当局」とし、その独立性まで備えるのではないとするのが共通し
た認識である。 
 
④ 我が国での対応策検討の前提 
避難場所に関する対応については、IMOガイドラインを国際規準としてとらえ、船体を避難場所へ
収容する義務又は原則は存在せず、収容判断を行う関係当局についてその政治的独立性まで求めるもの
ではないことを前提として判断するのが現在の共通認識であるということができる。このため、我が国
においてもこの IMOガイドラインを規準として適用し、避難場所に関する対応策を検討する。 
 
2 IMOガイドラインの整理 
IMOガイドラインは、決議文、本文及び付録から成り、本文の「第1章 総論」で避難場所の意義及
び課題、捜索救助（SAR：Search and Rescue）と避難場所への収容対応の区別などを規定し、「第2章 
船長・サルバーに要求される行動」、「第3章 沿岸国に期待される行動」及び「付録－2 避難場所の提
供に関連するリスク評価」で要支援船舶の避難場所への収容に関する実質的事項を記載する。付録－1は
適用可能な国際条約の名称を掲げている（IMOガイドライン全体の試訳は資料－1として本論文末尾に添
付。上記第2章2(7)①）。IMOガイドラインを適用し我が国の避難場所に関する対応策の検討を行うため
に、IMOガイドラインに規定する要支援船舶の避難場所への収容に関する事項について、船舶側（船長・
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サルバー）に要求される行動と沿岸国に期待される行動に分け、次の7項目で再構成し表に整理する（表
－2：IMOガイドライン整理）2)。 
 
表－2：IMOガイドライン整理 
船舶側(船長・サルバ )ーに要求される行動  沿岸国に期待される行動 
  (1) 事前計画策定 
① 避難場所に関する評価、メリット・デメリット分析(G3.5)  
考慮事項(G付録2-2) 
環境・社会的要素、自然条件等 
② 関係当局間での情報共有、伝達手段、手続の確立(G3.7) 
  (2) 意思決定体制 
海事当局、港湾当局は、それぞれの避難場所に関し、要
支援船舶の避難場所への収容を承認することに係るメリッ
ト、デメリット分析を実施(G3.5) 
(3) 事案発生 
① 状況評価、事故特定(G2.1) 
火災、爆発、衝突、座礁等(G付録 2-1) 
② 進行可能性(G2.2) 
・入域措置：避難場所に到達 
・入域外措置：同じ状況を継続、航海を継続、又は、沖出し 
③ 必要な措置の特定(G2.3) 
移送・軽減、汚染対応、曳航、積込、サルベージ、貯蔵
(G付録 2-3) 
(4) 連絡通報 
MAS経由 
(G2.4) 
(5) 事案の分析・評価 
① 総括的評価(G3.9) 
関係船舶の堪航性、積荷等の状態、避難場所への距離、
船長在船の有無、サルベージ契約、船舶関係保険、関係国
の法的権限等 
② 専門検査チーム評価(G3.10-3.11) 
(7) 措置実行 
① 避難場所への入域 
② 避難場所へ入域せず 
・船舶が同じ状況を継続 
・船舶が航海を継続 
・船舶が沖出し 
(6) 決定 
① 避難場所への入域の承認が要請された場合にはこれを認
める義務は生じないが、公平な見地ですべての要素及びリス
クを考量し、合理的に可能と判断される場合には避難場所を
与えるべき(G3.12) 
② 入域承認、入域命令、入域外措置容認、入域拒否 
Gは IMOガイドラインを表し、これに付記する番号はIMOガイドライン又はその付録のパラグラフを示す。 
MASは、海事支援サービス(Maritime Assistance Services)を表す。 
 
 
(1) 事前計画策定  
沿岸国が避難場所に関する事前評価等を行う。これは、IMOガイドラインに規定する環境・社会的要
素、自然条件等をもとに評価を行い、事案発生前に適当な避難場所候補域等を検討する。この検討結果
についてIMOガイドラインは、各国において関係当局及びその連絡先と共に緊急時計画の形式で策定
し、情報共有を図ることを求めている。 
 
(2) 意思決定体制 
沿岸国の避難場所への要支援船舶の収容を判断する主体に相当するものとしてIMOガイドラインは特
定の機関を指定することはせず、沿岸国の関係する海事当局、港湾当局と規定している。 
 
(3) 事案発生 
事案発生に際し、船舶側（船長・サルバー）は事案の状況を特定し、必要とされる行動について評価
を行う。 
 
(4) 連絡通報 
連絡通報についてIMOガイドラインは、沿岸国の海事支援サービス（MAS：Maritime Assistance 
移送・軽減、汚染対応、曳航、積込、サルベ
ージ、貯蔵(G2.3、G付録2-3) 
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Services）を通じて行われるべき旨規定する。海事支援サービスとは、IMOガイドラインと同時に採択
されたIMO総会決議A.950（23）「海事支援サービス」（MASガイドライン）により、沿岸国が設定する
ことが求められるものである。海事支援サービスは要支援船舶の避難場所への収容の是非を判断する当
局ではなく、要支援船舶と沿岸国の関係機関との間の情報交換の連絡ポイントとして機能する。要支援
船舶に関する事項は、この海事支援サービスを通じ関係機関に伝達される（MASガイドラインの試訳を
資料－2として本論文末尾に添付。上記第2章2(7)②）。 
 
(5) 事案の分析・評価 
海事支援サービスを経由した船舶側（船長・サルバー）からの通報を踏まえ、沿岸国の関係当局が要
支援船舶の避難場所への収容の是非に関する分析・評価を実施する。この分析・評価は、関係当局等に
よる評価のほか、事案に応じ専門検査チームを編成のうえ現場に派遣し、一層専門的見地から評価を行
う場合もあり得る。 
 
(6) 決定 
沿岸国の関係当局は、要支援船舶の収容の是非について具体的な意思決定を行う。IMOガイドライン
は意思決定について「沿岸国は、避難場所への入域の承認が要請された場合にはこれを認める義務は生
じないが、公平な見地ですべての要素及びリスクを考量し、合理的に可能と判断される場合には避難場
所を与えるべき」としており3)、要支援船舶の避難場所への収容を義務又は原則とするものではない。こ
のため、要支援船舶の船長・サルバー側が避難場所への入域を要請し、沿岸国がこれを承認する、若し
くは、拒否する場合、又は、避難場所への入域を要請せず要支援船舶が同様の状況に留まる可能性、要
支援船舶が航海を継続する可能性、若しくは、要支援船舶を沖出しする可能性に対し沿岸国がこれを容
認し、又は、逆にこれを否定し避難場所への入域を命令し必要な措置を行う場合に分類される。 
 
(7) 措置実行 
上記(6)の決定に従い要支援船舶は、避難場所において、又は、同様の状況に留まり、航海を継続し、
若しくは、沖出しすることにより、移送・軽減、汚染対応、曳航、積込、サルベージ、貯蔵等の措置を
実施する。 
 
3 避難場所への対応に係る枠組みの確認 
 我が国においては、IMOガイドラインを適用し、要支援船舶の避難場所への収容判断等について規定
する特別の枠組みは存在しない。我が国周辺海域において要支援船舶の避難場所への収容が関係する事案
が発生した場合を想定し、現行の法令、関連計画4)と2で整理した IMOガイドラインの各項目を比較する
ことにより、既存の枠組みによる IMOガイドラインに沿った避難場所への対応に係る枠組みの確認を行
う。 
(1) 事前計画策定 
① 要支援船舶の避難場所収容の検討については、海洋汚染防止・対応、漁業、観光、環境保護等各種
の利害が関係し、避難場所に係る事務を所掌する単一の機関は存在しない。「1990年の油による汚染に
係る準備、対応及び協力に関する国際条約」（OPRC条約）第6条(1)(b)及び「2000年の危険物質及び
有害物質による汚染事件に係る準備、対応及び協力に関する議定書」（OPRC-HNS議定書）第4条
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(1)(b)に規定する「準備及び対応のための緊急時計画」として策定された「油等汚染事件への準備及び
対応のための国家的な緊急時計画」（国家的緊急時計画）（2006年（平成18年）12月8日閣議決定）5)に
より常設の会議として「油等汚染事件に対する準備及び対応に関する関係省庁連絡会議」（関係省庁連
絡会議）が設けられており（国家的緊急時計画第2章第1節）6)、本計画の枠組みを利用し関係行政機関
がこの関係省庁連絡会議の場において避難場所に関する事前計画を策定する。 
 
② 国家的緊急時計画は、関係行政機関は油等汚染事件による環境への影響を迅速に把握・評価し、ま
た、油等汚染事件に対応する措置を的確に講じ、被害の発生を最小限とするために参考とすべき、各海
域の自然的・社会的・経済的諸情報（水質、底質、漁場、養殖場、工業用水等の取水口、海水浴場、さ
んご礁、藻場、干潟、鳥類の渡来・繁殖地、史跡等に関する情報）を収集・整理し、適宜最新のものと
して維持する旨規定する（国家的緊急時計画第2章第1節）。避難場所の事前評価に当っては海上交通、
港湾管理、漁業（漁業権を含む）、観光、環境、海域利用調整等、多くの事項が考慮要素となることか
ら、国家的緊急時計画に規定する情報整理の一環として関係行政機関が関係省庁連絡会議の場を活用
し、日本周辺での避難場所候補域の事前評価、計画策定等を行う。なお、避難場所はこの候補域に限定
するものではなく、すべての沿岸域等が避難場所になり得ることを前提とし、発生事案、位置、気象・
海象条件等に応じ適宜選定する。これは英国やオーストラリアの例に倣うものである7)。 
 
③ 関係省庁連絡会議については国家的緊急時計画の関連文書として「油等汚染事件に対する準備及び
対応に関する関係省庁連絡会議設置要綱」（関係省庁連絡会議設置要綱）（1995年（平成7年）5月8日
関係省庁申合せ）8)が策定され、関係省庁連絡会議設置要綱は関係省庁として内閣官房、内閣府、警察
庁、総務省、消防庁、法務省、外務省、文部科学省、厚生労働省、水産庁、経済産業省、国土交通省、
気象庁、海上保安庁、環境省、防衛省を提示し、またその参加メンバーの職名（課長及び相当職）を掲
げている（関係省庁連絡会議設置要綱2）。要支援船舶への準備、対応についてもこれらの省庁を関係
行政機関として位置付け、連絡先のリストを作成する。 
 
(2) 意思決定体制 
要支援船舶の避難場所への収容に関する事案については、社会及び環境に対する影響を惹起する可能
性が高く、関係する利害は多様かつ複雑となる。IMOガイドラインは意思決定機関として特定の機関を
指定することはせず、これに相当するものとして沿岸国の関係する海事当局、港湾当局と規定する9)。我
が国では英国SOSREPのような独立した権限ある当局（上記第3章）は設置されておらず、欧州連合での
船舶通航監視指令改正提案の審議から評価（上記第4章3、4）されるようにSOSREPをモデルとする類
似の制度を導入するのは困難かつ非現実的である。このため、意思決定に係る関係当局を特定の行政機
関とするのではなく、「国」又は「政府」の主語の下で調整を行い、対応方策を決定する。災害対策基本
法（以下、災対法という。）に基づき中央防災会議が作成する防災基本計画（特に、第8編海上災害対策
編）、OPRC条約及びOPRC-HNS議定書に基づき策定する「国家的緊急時計画」、「緊急事態に対する政
府の初動対処体制について」（2003年（平成15年）11月21日閣議決定）、又は、「緊急事態に対する政
府の初動対処体制実施細目」（2003年（平成15年）11月21日内閣官房長官決裁）10)が規定する関係省庁
連絡会議、緊急参集チーム、官邸対策室、関係閣僚協議、非常災害対策本部の場を通じ事案に対する調
整等を行い、国又は政府の意思決定を行う11)。これらについて関係計画等は次の通り規定する。 
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① 関係省庁連絡会議 
関係行政機関は、大規模な油等汚染事件が発生した場合には、事件及び被害の第一次情報について
の確認及び共有化、応急対策の調整等を行うため、必要に応じて、関係省庁連絡会議を開催する（国家
的緊急時計画第3章第2節）。 
 
② 緊急参集チーム 
内閣危機管理監は、大規模な油等汚染事件が発生した場合又はそのおそれがある場合であって、情
報の集約、内閣総理大臣等への報告、関係省庁との連絡調整を集中的に行う必要がある場合は、事態に
応じ、緊急参集チームを官邸危機管理センターに緊急参集させ、政府としての初動措置に関する情報の
集約等を行う（国家的緊急時計画第3章第2節）。この緊急参集チームは、関係省庁の局長等の幹部で構
成する（緊急事態に対する政府の初動対処体制について2(1)）。 
 
③ 官邸対策室 
内閣官房は、社会的影響が大きい大規模な海上災害の発生のおそれがある場合又は発生した場合、
必要に応じ、官邸対策室を設置し、情報の集約、内閣総理大臣等への報告、関係省庁との連絡調整、政
府としての初動措置の総合調整を集中的に行う（防災基本計画第8編第2章第1節6(1)）。官邸対策室
は、内閣危機管理監を室長とし、内閣官房副長官補、内閣広報官、内閣情報官、内閣総務官、危機管理
審議官、内閣参事官等で構成する（緊急事態に対する政府の初動対処体制実施細目3）。 
 
④ 関係閣僚協議 
緊急事態に関し、政府としての基本的対処方針、対処体制その他の対処に係る重要事項について協
議するため、必要に応じ内閣総理大臣又は内閣官房長官と当該緊急事態に関係する閣僚との緊急協議を
行う（防災基本計画第8編第2章第1節6(4)、緊急事態に対する政府の初動対処体制について3）。 
 
⑤ 非常災害対策本部 
国は、収集された情報により大規模な被害が発生していると認められたときは、直ちに原則国土交
通大臣を本部長とする災対法に基づく非常災害対策本部を設置する（国家的緊急時計画第3章第2節、防
災基本計画第8編第2章第1節6(5)）。 
 
(3) 事案発生 
IMOガイドラインを踏まえ、要支援船舶は事案発生後、次の事項を実施する。 
① 支援を必要とする理由（火災、爆発、損傷、衝突、汚染、安定性喪失、座礁等）を特定する。 
② 船舶が同様の状況に留まる可能性、船舶が航海を継続する可能性、船舶が避難場所に到達する可能
性、又は、船舶を沖出しする可能性を想定し、事案の進行可能性を推定する。 
③ 事案に起因する危険性に対処するために、沿岸国からの支援を特定する。 
 
(4) 連絡通報 
① 船舶からの油等の排出に関連し、海洋汚染等及び海上災害の防止に関する法律（以下、海防法とい
う。）に基づき、船舶は、海上保安庁の事務所に対し次の通報を行うこととなっている。 
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1) 船舶から油等の排出があった場合（海防法第38条第1項）、海難が発生した場合において船舶から
油等の排出のおそれがある場合（海防法第38条第2項）は、船長は、海上保安機関に対し日時及び場
所、状況、講じた措置等を通報する。 
2) 船舶から油等の排出があった場合、船長は、排出された油等の広がり及び引き続く油等の排出の
防止並びに排出された油等の除去（排出油等の防除）のための応急措置としてオイルフェンスの展
張、損壊箇所の修理、船舶内での他のタンクへの残存油等の移送、排出された油等の回収、薬剤の
散布などを実施する（海防法第39条第1項、海防法施行規則第31条）。船長は、講じた措置について
海上保安庁の事務所に通報する（海防法施行規則第33条）。 
3) 船舶から油等の排出があった場合、船舶所有者は、「排出油等の防除」のための措置として上記2)
の船長が実施する排出油等の防除のための応急措置に加え、他の船舶等への残存油等の移送などを
実施する（海防法第39条第2項、海防法施行規則第31条、第32条）。船舶所有者は、講じた措置につ
いて海上保安庁の事務所に通報する（海防法施行規則第33条）。 
 
② 国家的緊急時計画及び防災基本計画は、連絡、通報について、次の通り規定する。 
1) 船舶の船長は、当該船舶から海洋への大量の油等の排出があった場合及び排出のおそれのある場
合には、海防法に基づき、電話、電信その他のなるべく早く到達するような手段により、直ちに最
寄りの海上保安部署等に通報する（国家的緊急時計画第2章第3節）。 
2) 大規模な海上事故が発生した場合又は発生するおそれがある場合、関係事業者等は、速やかに海
上保安庁に連絡するものとする。海上保安庁は、大規模な海上事故が発生した場合又は発生するお
それがある場合、事故情報等の連絡を官邸（内閣官房）、内閣府、関係省庁（警察庁、防衛省、消
防庁等）、関係都道府県及び関係指定公共機関に行う（防災基本計画第8編第2章第1節1(1)）。 
 
③ 海防法、国家的緊急時計画及び防災基本計画に規定するように、船舶から油等の排出があった場合
若しくは海難が発生し船舶から油等の排出のおそれがある場合、又は、大規模な海上事故が発生した場
合若しくは発生するおそれがある場合は、船長、船舶所有者は、海上保安庁の事務所に対し通報を行う
こととなっている。その後、状況に応じ避難場所への収容の是非を判断し、応急修理、残存貨物の移送
等の必要な措置を行う可能性があることから、我が国における避難場所に関する関係機関への連絡ポイ
ントとしてIMOガイドライン及びMASガイドラインに規定する海事支援サービスは、海上保安庁の事
務所とする。海上保安庁の事務所は、海事支援サービスとして、これらの要支援船舶の状況、措置の実
施状況等を総合的に把握し、関係省庁連絡会議を構成する関係行政機関に対し、あるいはその事案の規
模に応じて召集、設置される緊急参集チーム、非常災害対策本部等へ伝達する。 
 
(5) 事案の分析・評価 
① 船舶からの通報を踏まえ、船舶の避難場所への収容の是非について関係行政機関、緊急参集チー
ム、関係閣僚協議又は非常災害対策本部は、分析・評価を実施する。分析・評価要素は、IMOガイドラ
インに列記する船舶の堪航性（浮力、安定性、推進器及び発電機の利用可能性、着桟能力等）、積荷・
燃料油等の状況、避難場所候補域への距離及び到達時間、船長在船の有無、船舶上の乗組員・サルバー
の状況、船舶の保険加入の有無及びその内容、サルベージ契約の内容、船長・サルバーの意向、実施措
置、避難場所候補域への影響、避難場所への入域拒否の場合の近隣国に対する影響等がある12)。 
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② IMOガイドラインに規定する専門検査チームついては、関係行政機関又は非常災害対策本部が、現
地の状況を把握し、迅速かつ的確な対策の実施に資するよう、必要に応じ、調査団を現地に派遣する
（国家的緊急時計画第3章第2節）。 
 
③ 避難場所に関連する事案の分析・評価に際しては、上記①の要素と合わせ適用法令の検討を行う13)。
我が国には要支援船舶の避難場所への収容の是非等を判断するに際し優先的に適用される特別の法令は
存在しない。また、避難場所についてその選択肢を一定の候補域に限定するものではなく、すべての沿
岸域等が避難場所になり得ることを前提とし、発生事案、位置、気象・海象条件等に応じ適宜選定する
とすれば、要支援船舶の収容には一例として、海岸法、海上交通安全法、海上保安庁法、海防法、漁港
漁場整備法、港則法、港湾（施設）管理条例、自然公園法、船舶法などが適用されると考えられる。こ
れら法令の関係条文、措置等について表－3に例示する。 
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表－3：避難場所関連法令（例示） 
法令名 条項 措置 実施権者 権限委任 
海岸法 第8条の2
第1項第1
号～3号 
第37条の
6第1項第
1号～3号 
海岸保全区域内、一般公共海岸区域内において、次の行為を
禁止 
① 施設又は工作物を損傷し、又は汚損すること 
② 油その他の通常の管理行為による処理が困難なものにより
海岸を汚損すること 
③ 自動車、船舶その他の物件で海岸管理者が指定したものを
入れ、又は放置すること 
禁止   
第12条第
1項第1号 
第37条の
8 
海岸管理者は、上記①～③の行為の中止、移転若しくは除却
（放置された物件の除却を含む）を命令 
命令 海岸管理者（知
事、市町村長） 
 
海上交通安全法 第30条第
1項第1
号、第2項
第1号～第
3号 
航路又はその周辺の海域において作業をしようとする者は海
上保安庁長官の許可を必要とし、海上保安庁長官は次のいずれ
かに該当するときは許可 
① 船舶交通の妨害となるおそれなし 
② 災害の復旧その他公益上必要やむを得ず、かつ、一時的に
行われるもの 
許可 海上保安庁長官 管区海上保安本部長 
第31条第
1項第1
号、第2項
第1号 
航路及びその周辺の海域以外の海域において作業をしようと
する者は海上保安庁長官への届出を必要とし、海上保安庁長官
は船舶交通に危険を及ぼすおそれがあると認められるときは、
船舶交通の危険を防止するため必要な限度において、当該行為
を禁止し、若しくは制限し、又は必要な措置をとるべきことを
命令 
届出 
禁止 
制限 
命令 
海上保安庁長官 管区海上保安本部長 
第33条第
1項、第3
項 
海上保安庁長官は、海難により船舶交通の危険が生じ又は生
ずるおそれがある船舶について、その船長が船舶交通の危険を
防止するため必要な応急の措置をとらなかったとき又は船長が
とった措置のみによっては船舶交通の危険を防止することが困
難であると認めるときは、船舶交通の危険の原因となっている
船舶の所有者等に対し、当該船舶の除去その他船舶交通の危険
を防止するため必要な措置の実施を命令 
命令 海上保安庁長官 管区海上保安本部長 
海上保安（監）部長 
海上保安航空基地長 
海上保安庁法 第18条第
1項第1
号、第2
号、第4号 
海上保安官は、海上における犯罪が正に行われようとするの
を認めた場合又は天災事変、海難、工作物の損壊、危険物の爆
発等危険な事態がある場合であって、人の生命若しくは身体に
危険が及び、又は財産に重大な損害が及ぶおそれがあり、か
つ、急を要するときは、次の措置を実施 
① 船舶の進行を開始させ、停止させ、又はその出発を差し止
めること 
② 航路を変更させ、又は船舶を指定する場所に移動させるこ
と 
③ 積荷を陸揚げさせ、又はその陸揚げを制限し、若しくは禁
止すること 
強制的
処分 
海上保安官  
海防法 第39条第
3項 
大量の油等の排出があった場合において船舶所有者等が排出
油等の防除のため必要な措置を講じていないと認められるとき
は、海上保安庁長官は、船舶所有者等に対し、排出油等の防除
措置を命令 
命令 海上保安庁長官 管区海上保安本部長 
海上保安（監）部長 
海上保安航空基地長 
第39条第
5項 
海上保安庁長官は、船舶の衝突等の海難が発生した場合にお
いて、当該船舶からの大量の油等の排出のおそれがあり、緊急
にこれを防止する必要があると認めるときは、船舶所有者等に
対し、排出のおそれがある油等の抜取りその他当該大量の油等
の排出の防止のため必要な措置の実施を命令 
命令 海上保安庁長官 管区海上保安本部長 
海上保安（監）部長 
海上保安航空基地長 
漁港漁場整備法 第36条第
2項第1号 
漁港管理者は、非常災害のために急迫の必要がある場合に
は、必要な土地、水面、船舶又は工作物を使用 
使用 漁港管理者（都
道府県、市町
村） 
 
第39条第
5項 
漁港の区域内において、次の行為を禁止  
① 基本施設である漁港施設を損傷し、又は汚損すること 
② 船舶、自動車その他の物件で漁港管理者が指定したものを
捨て、又は放置すること 
③ その他漁港の保全に著しい支障を及ぼすおそれのある行為
を行うこと 
禁止   
第39条の
2第1項第
1号 
漁港管理者は、上記①～③の行為の中止、船舶その他の物件
の移転若しくは除却若しくは原状回復を命令  
命令 漁港管理者（都
道府県、市町
村） 
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港則法 第23条 船舶は、特定港において危険物の積込、積替又は荷卸をする
には、港長の許可が必要 
許可 港長  
第31条 特定港内又は特定港の境界附近で工事又は作業をしようとす
る者は、港長の許可が必要 
許可 港長  
港湾（施設）管
理条例 
例：東京都港湾
管理条例 
第22条第
1項第1
号、第2号 
知事は、次の場合に船舶の港湾の使用を規制 
① 船舶が港湾施設を損傷し、又は汚損し、その他管理上支障
を来すおそれがある船舶として規則で定めるものに該当する
場合 
② 船舶の所有者等が当該船舶の事故に基づく損害賠償その他
の請求に対する義務を履行しないおそれがある者として規則
で定めるものに該当する場合 
規制 知事  
第22条第
2項第1号 
知事は、船舶の入港により、都民の生命、身体又は財産その
他都民生活の安全が害されるおそれが強く、これを防止するた
めに他に適当な手段がないと認められる場合は、港湾の利用を
規制 
規制 知事  
自然公園法 第22条第
3項第5号 
海域公園地区内においては、物を係留することは、国立公園
にあっては環境大臣の、国定公園にあっては都道府県知事の許
可が必要（非常災害のために必要な応急措置として行う場合を
除く） 
許可 国立公園：環境
大臣 
地方環境事務所長 
国定公園：知事  
船舶法 第3条 日本船舶でない船舶の不開港場寄港は、海難を避ける場合、
又は、国土交通大臣の許可が必要 
許可 国土交通大臣  
 
 
(6) 決定 
事案の分析・評価を踏まえ、避難場所に関する対応を決定する。基本的には、次のような対応が想定
される。なお、決定に当っては、要支援船舶を避難場所へ収容することを義務又は原則とするものでは
ない14)。 
① 要支援船舶側の避難場所への入域要請に対し、これを認める、又は、認めない。 
② 要支援船舶が同じ位置に留まることに対し、これを認める、避難場所への入域を指示する、又は、
別の海域等への航行を指示する。 
③ 要支援船舶が航行を継続することに対し、これを認める、避難場所への入域を指示する、又は、別
の海域等への航行を指示する。 
 
(7) 措置実行 
① 上記(6)の決定に基づき、要支援船舶が避難場所に入域し、又は、避難場所に入域せず同じ位置に留
まり、若しくは、航海を継続しつつ、必要な措置として積荷・燃料油等の移送及び軽減措置、汚染への
対応、船体の曳航、必要資機材の積込、サルベージ（船体救助）、移送した積荷・燃料油等の貯蔵等を
実行する。 
 
② 措置の実行においては、進展等を観察し、以後の対応に備えるために、船舶側は海事支援サービス
としての海上保安庁の事務所に対し上記(4)の連絡通報により状況を通報し、通報を受けた海上保安庁の
事務所は海事支援サービスとして関係省庁連絡会議、緊急参集チーム、関係閣僚協議又は非常災害対策
本部に伝達し、必要に応じ上記(5)事案の分析・評価、(6)決定を踏まえ、措置の実行を繰り返す。 
 
4 我が国の避難場所への対応に係る考察 
上記3では、IMOガイドラインの規定する事項と我が国の現行の法令、関連計画を対比させることに
より、IMOガイドラインを踏まえた我が国の避難場所への対応に係る枠組みを確認した。基本的に我が国
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では IMOガイドラインに規定する事項は、現行の法令及び関係計画の枠組みで対応が可能と考えられる
が、現実的に避難場所に関係する事案に対応する際には、要支援船舶の避難場所への収容の是非に関与す
る関係機関の対応の方向性が相違、競合することも予想される。これは、要支援船舶の避難場所への収容
を義務又は原則とせず、また、収容是非の判断を行うにあたり、政治的影響力から独立した当局までも沿
岸国に設定することを求めない IMOガイドラインを適用するが故に内在する問題である。この問題に対
応し、我が国において IMOガイドラインを適用し、「国」又は「政府」を主体として統一的な調整、意思
決定を確保するための方策及び我が国と近隣国との避難場所に関する協力の方策として、防災計画への避
難場所に関する対応方針の明記、非常災害対策本部の活用、及び、NOWPAPでの協力対応について考察
を行う。 
 
(1) 防災計画への避難場所に関する対応方針の明記 
① 上記3(5)③の事案の分析・評価において表－3に例示したように、要支援船舶の避難場所への収容判
断に際し優先的に適用される法令が存在しないことから、発生事案、海域、場所に応じ関係機関が適用
可能なそれぞれの所管法令に基づき、権限を行使することでその対応が競合、混乱することも想定され
る。ある機関が油等の防除の観点から船舶側に対し避難場所への入域を認める、又は、指示することも
あれば、他の機関は関係水域、施設等の汚染、損害を防止する観点から船体受け入れについては消極
的、否定的な対応をする可能性もある。一例として海防法と港湾（施設）管理条例の適用について、海
防法に基づき船舶所有者により港湾に入域し必要な措置を実施すること、又は、海上保安庁が船舶所有
者に対し港湾への入域を命令することと、港湾（施設）管理条例による港湾管理者の港湾施設の使用の
規制が競合する場合が想定される。要支援船舶の避難場所への収容判断に際し、関係機関が個別に適用
可能な法令に基づき権限を行使することなく、調和した統一的な対応をとることが必要である。このた
めには、行政法、行政学の分野において関係機関の権限行使に係る競合の調整手段として主張される
「行政計画」の機能に着目し、災対法に基づき策定される防災計画に予め要支援船舶への対応に関する
方針を共通認識として規定しておくことが一方策となる。 
 
② 行政計画について学説では次のように説明する。遠藤は、「行政権限の競合や融合の現象は、それ自
体決して珍しいものではないし、また、必ずしも常に違法不当なものというわけのものではない。行政
権限行使の対象となる社会現象も複雑多岐にわたるし、行政権限の分配の仕方も単純ではない。場合に
よっては、行政庁が相互に密接に連絡協議等をし、相一致して行動をとることが要請されることも多
い。」、「総合行政とか計画行政とかいわれるものも、そういうことを狙っている。」15)とし、「行政計画
は、このように複雑で総合的な対応を必要とする問題について、長期的ないし中期的予測にもとづいて
目標を設定し、この目標達成に向けて各種の政策を体系的に整序しようとするものである。目標設定
性、政策手段の総合性などによって行政計画が特色づけられている。現在の複雑な問題に対応するため
の行政の合理化の代表的なものが行政計画だといってよい。」16)と行政計画の意義を説明する。このほ
か行政計画については「一定の行政上の目標を設定し、かつ、その目標を実現するための方法ないし手
順を多少とも体系的に予定すること、または、そのようにして策定された行政上の目標および方法の体
系」、「行政計画は一定の目標とその実現のための方法を将来に向かって予定するものであり、行政計画
が定立されると、そこに予定された行政施策が計画に準拠しつつ実施されていく。」17)、「行政が将来到
達すべき目標を設定し、その達成のために必要な諸手段を総合的に提示する作用」18)等と説明され、そ
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の定義は一定ではないものの共通するのは「目標の設定」及び「手段の総合性」であると言うことがで
きる。行政学の観点からは行政計画について「組織内部あるいは組織間の調整を容易にすることは、い
わば固有の機能の1つとさえいえる。」とし、「計画は行政組織が直面するさまざまな状況およびそれに
対応する施策を体系的に単純化したり指標化したりするプログラムの性格をもつがゆえに、組織内部や
組織間の意思疎通や了解の能力、あるいは予測可能性を高めることができる。」と説明する19)。 
 
③ 行政計画に基づき事業を実施し、又は、施設を建設、運用するに際しては、これら事業等に係る事
前の計画策定段階における利害関係者の意見の聴取、調整、また、関係諸利益の比較考量を行うことが
要請され、これら手続を経ることにより計画の合理性が確保され、その事業が公共性を有することとな
る。 
1) これを説明するものとして「迷惑施設」と言われる公共施設の立地、建設、運用に関連し、次の
ような裁判例が示されている。 
 
(a) し尿処理施設、ゴミ処理施設の建設禁止を命じた事例（広島地裁昭和46年5月20日判決）で
は、「本件環境衛生センター建設計画は被申請人らが地方自治体として地域住民のし尿、ゴミの衛
生的処理をめざすものであって、公共性をもち、かつ申請人らに対する悪意ないし害意をもつもの
でないこともまた明らかであるから、本件差止の可否を判断するためには被害の程度態様の点のみ
でなく、本件予定地を選定するに至るまでの経緯や本件生活妨害が避け得ないものであるか否か
が、詳言すれば地方自治体として被害をうける地元側の意見をも十分聴取したか、あるいは補償措
置や公害監視体制についても話合ったのか、また他の土地の物色検討に努力を尽したうえやむなく
本件予定地を選定したのか、差止による申請人・被申請人の利益、不利益の比較考量等の事情をも
総合して判断する要がある。」20)旨判示する。 
 
(b) 火葬場の建設・使用・操業を1年間禁止した事例（大阪地裁岸和田支部昭和47年4月1日決
定）では、「被申請人は上代町住民に対する説明会を本件位置決定後の昭和45年4月29日、8月
5日、昭和46年1月7日、および3月14日の4回開いたのみで、他には民生部長が町会長宅を数
回訪問しているのみである。」、「申請人等が絶対反対であったにしろ、現在まで公害防止装置につ
いての説明も、公害監視体制についての話し合いも、また補償措置についての話し合いもなされて
いない。」、「そのような状況で本件建築工事に着工されたものである。」、「主文に掲記程度の仮処分
はやむをえず、その間に被申請人は申請人等に対し十分の説明をおこない、両当事者間で諸点等に
ついて十分の話し合い、検討がおこなわれることを期待する。」21)旨判示する。 
 
(c) 道路拡幅事業に係る土地の収用について「土地の適正且つ合理的な利用に寄与するもの」の要
件を満たしていない違法があると判定した事例（いわゆる「日光太郎杉事件」）（東京高裁昭和48
年7月13日判決）では、この要件は「その土地がその事業の用に供されることによって得らるべ
き公共の利益と、その土地がその事業の用に供されることによって失なわれる利益（この利益は私
的なもののみならず、時としては公共の利益をも含むものである。）とを比較衡量した結果前者が
後者に優越すると認められる場合に存在するものであると解するのが相当である。」、「控訴人建設
大臣の判断は、この判断にあたって、本件土地付近のもつかけがいのない文化的諸価値ないしは環
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境の保全という本来最も重視すべきことがらを不当、安易に軽視し、その結果右保全の要請と自動
車道路の整備拡充の必要性とをいかにして調和させるべきかの手段、方法の探求において、当然尽
すべき考慮を尽さず、また、この点の判断につき、オリンピックの開催に伴なう自動車交通量増加
の予想という、本来考慮に容れるべきでない事項を考慮に容れ、かつ、暴風による倒木（これによ
る交通障害）の可能性および樹勢の衰えの可能性という、本来過大に評価すべきでないことがらを
過重に評価した点で、その裁量判断の方法ないし過程に過誤があり、これらの過誤がなく、これら
の諸点につき正しい判断がなされたとすれば、控訴人建設大臣の判断は異なった結論に到達する可
能性があったとものと認められる。」22)旨判示する。 
 
2) また学説では遠藤は、「諸利益、諸価値の適正な比較衡量により合理的な判断過程をとるべきは当
然」23)であり、「計画の合理性の中には、手続上、地域住民の意見が反映され、計画にフィードバッ
クされる手続があることが一つの重要な要素としてふくまれている。」24)、「周辺の環境に重大な影
響を及ぼす公共施設（ゴミ処理場、し尿処理場、火葬場等）の建設・設置に当たって、周辺住民に
公害防止措置などについて十分説得をし、納得をうるための手続を尽くしたがどうか」、「公共施設
の立地の合理性などの具体的な公共性の判断にあたって、関係当事者の意見が反映されることまで
をも要求している。」25)と説明する。兼子は「ごみ焼却場・汚水処理場や火葬場など、地域に必要な
公共施設でありながら、立地条件や公害対策のいかんで地元に、悪臭・騒音その他の住環境障害を
もたらすとして、周辺住民から反発されるような」施設を迷惑施設、不快施設、嫌悪施設としてと
らえ、これらの施設の設置に当たっては「なにが社会的『公益』かをめぐって、住民参加手続をへ
た公正な行政計画の決定が必要」26)と主張する。西尾は「計画過程における関係諸機関の参与が広
ければ広いほど、そこには関係機関相互間の協議などから無数の了解事項が生まれるため、実質的
に意味があるのは『計画』書ではなしに、『計画』書をとりまく了解の総体だということである。」、
「『計画』書についての了解が一致していれば、『計画』は『計画』書そのもの以上の明細性・具体
性をそなえ、一層効率的な調整機能をはたす。」27)と説明する。 
 
④ 横山は「一定の災害防止に関する行政計画（防災計画）に基づき、［中略］災害が発生もしくは発生
するおそれがある場合において、災害による被害の拡大を防止する」過程を災害予防行政と位置づけ、
「異常な自然現象や予測不可能な大規模事故が起こることを前提として、［中略］災害時に備えて、被
害やその拡大の防止を図るための防災計画を作成する行政である。」28)と説明し、災害行政に関する行
政計画として防災計画を例示している。防災計画は災対法に基づき関係機関等が防災に関して作成する
計画であり、防災基本計画、防災業務計画及び地域防災計画がある（災対法第34条～第45条）。中央防
災会議（会長：内閣総理大臣）は、災害予防、災害応急対策等の基本として防災基本計画を作成する。
国の行政機関や公共機関は、指定行政機関及び指定公共機関として防災基本計画に基づき防災業務計画
を作成する。都道府県防災会議は防災基本計画に基づき、かつ、防災業務計画に抵触しないよう、ま
た、市町村防災会議は防災基本計画に基づき、かつ、防災業務計画及び都道府県地域防災計画に抵触し
ないようその地域防災計画を作成する。我が国においては「防災基本計画を中心として、指定行政機関
及び指定公共機関が作成する防災業務計画を経とし、都道府県又は市町村の防災会議が作成する地域防
災計画を緯とし、これらが相互に有機的な関連をもって総合的な計画化が図られる。」29)こととなる。
このため防災計画は防災基本計画を基本として全体の整合性が確保され、関係機関はそれぞれの防災計
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画に基づき、災害予防及び災害応急対策を実施する（災対法第46条第2項、第50条第2項）。 
 
⑤ 中央防災会議の作成する防災基本計画は従来、自然災害対策を中心とするものであったが、1997年
（平成9年）6月3日の修正により、海上災害、航空災害、鉄道災害、道路災害、原子力災害、危険物等
災害及び大規模な火事災害に対する対策が追加されている。これは、1995年（平成7年）の防災基本計
画の修正に際し自然災害以外の海上災害対策、原子力災害対策等について以後計画に追加する方針が示
され、1997年（平成9年）年1月のタンカーNAKHODKA号事故流出油災害等の教訓を踏まえ、事故災
害対策についても非常災害対策本部の設置など総合的、体系的な体制整備を図る必要性が認められたこ
とによる30)。防災基本計画にこれら事故災害に係る対策が追加されたことによる政府の対応について、
防災基本計画修正前の1997年（平成9年）1月に発生したタンカーNAKHODKA号事故及び防災基本計
画修正後の同年7月に発生したタンカーDIAMOND GRACE号事故を比較し、その変化、進展を確認す
る。 
1) タンカーNAKHODKA号事故 
1997年（平成9 年）1月2日午前2時40分頃、C重油（燃料油）約19,000キロリットルを積
載し、中国の上海から舟山を経てロシアのペトロパブロフスク向け荒天下を減速航行中のロシア船
籍の油タンカーNAKHODKA号（船齢26 年、総トン数13,000トン）が、島根県隠岐島北北東約
57 海里（約 106 キロメートル（我が国領海外））付近において、強い波の直撃を船首右舷側に受
け、その衝撃により2番両舷タンク及び4番中央タンクより船首部を失い、その際に積載していた
C重油の一部（約5,000キロリットル）が海上に流出した。船首部は、積載していた約2,800キロ
リットルの C 重油を残存したまま、折からの強風と海流により南東へ漂流し、同年 1 月 7 日に福
井県三国町沿岸250メートル付近に着底した。一方残った船尾部船体では、船首部を失ってから暫
くした後主機が停止したため漂流を続け、更に船体は左舷側に傾斜し始め、乗組員による傾斜の修
正作業にも関わらず傾斜は増大し続け、同日午前 7 時 15 分から 20 分頃船首部を失った地点より
東約40キロメートル付近で船尾部船体は沈没した。沈没した船尾部には、当時約11,200キロリッ
トルのC重油が積載されたままであり、その一部（約1,200キロリットル）は破損した船体より湧
出し続けた31)。 
2) タンカーDIAMOND GRACE号事故 
1997年（平成9年）7月2日午前10時05分頃、原油約257,000キロリットルを積載し、アラブ
首長国連邦のダスアイランド港から京浜港川崎区京浜川崎シーバース向け航行中のパナマ船籍油タ
ンカーDIAMOND GRACE号（船齢3年、総トン数147,000トン）が、神奈川県横浜市本牧沖約6
キロメートル付近で浅瀬に底触し、同日午前 10時 45 分頃抵触地点より北北西約 3キロメートル付
近で錨泊した。この底触により、原油を積載していた貨物油タンクのうち1番及び3番タンクが損傷
し、積載していた原油の一部約1,550キロリットルが海上に流出した。しかし、流出油が揮発性の高
い原油だったこと、また、天候に恵まれたこと等もあり、同年7月4日には流出油の防除・回収作業
は終了した32)。 
3) 両事故への政府対応比較 
タンカーNAKHODKA号事故への政府対応については、1997年（平成9年）1月10日に閣議
口頭了解により「ナホトカ号海難・流出油災害対策本部」（本部長：運輸大臣、事務局：海上保安庁、
対応窓口：運輸省）が運輸省に設置された33)。災害対策本部の設置は事故発生から 9 日後であり、
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日数を要したことについて問題が指摘され、国会において政府側は、1997年（平成9年）1月「6
日及び7日に既設の油汚染事件に対する準備及び対応に関する関係省庁連絡会議を開催し、情報交
換、対応等について協議をしたが、さらに事態の推移を踏まえ、10日には応急対策を全力で推進す
るために運輸大臣を本部長とする政府対策本部を設置」したことを説明し、「率直に対応のおくれ
ということを反省点として申し上げたわけでありますけれども、現段階で申し上げられることの一
つは、政府の対応体制をもっと早くすべきではなかったかという反省」の意を答弁している（平成
9年1月31日、第140回国会参議院予算委員会政府答弁）。また、報道では当時の縦割り行政の対
応を指摘し、「『海保の仕事』と他省庁、政府が対策本部を設置したのは事故発生から9日目。初動
の遅れが被害を広げたとして批判を浴びた。」34)との記事が報じられている。一方、タンカー
DIAMOND GRACE号事故対応では、事故発生から4時間後の7月2日午後2時には災対法に基
づき運輸大臣を本部長とする「ダイヤモンドグレース号油流出事故非常災害対策本部」が設置され
た。 
両タンカー事故は発生海域、気象・海象条件、流出油の種類・量等は異なるものの、政府対応に
ついてみれば防災基本計画に海上災害を含む事故災害対策を追加し、非常災害対策本部の設置等の
体制整備を図ったことにより、タンカーDIAMOND GRACE号事故ではタンカーNAKHODKA号
事故の対応に比し迅速に非常災害対策本部が設置されている。これは防災基本計画に事故災害対策
に係る関係事項を規定することによる効果であると考える。一つの想定ではあるが、タンカー
NAKHODKA 号事故の際、防災基本計画に海上災害対策について規定されていたとすれば、早期
に災対法に基づく非常災害対策本部を設置する等の措置を講じることにより関係機関の調整を図
り、初動対応の遅れや縦割り対応を批判されることもなく、また、船首部の漂流をコントロールす
ることにより福井県三国町沿岸への漂着や流出油による被害の拡大を防止できたのではないかと
考える。 
 
⑥ 現行の防災基本計画では第8編「海上災害対策編」に次の通り、第1章から第3章に「災害予防」、「災
害応急対策」及び「災害復旧」を記載している。 
 
第1章 災害予防 
第1節 海上交通の安全のための情報の充実 
第2節 船舶の安全な運行の確保 
第3節 船舶の安全性の確保 
第4節 海上防災思想の普及 
第5節 海上交通環境の整備 
第6節 海上災害及び防災に関する研究等の推進及び再発防止対策の実施  
第7節 迅速かつ円滑な災害応急対策、災害復旧への備え 
第2章 災害応急対策 
第1節 発災直後の情報の収集・連絡及び活動体制の確立 
第2節 捜索、救助・救急、医療及び消火活動 
第3節 緊急輸送のための交通の確保・緊急輸送活動 
第4節 危険物等の大量流出に対する応急対策 
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第5節 関係者等への的確な情報伝達活動 
第6節 二次災害の防止活動 
第3章 災害復旧 
 
⑦ 要支援船舶の避難場所への収容判断に際し、関係機関が個別に適用可能な法令に基づき権限を行使
するなどの権限の競合、混乱の発生を回避し、調和した統一的な対応をとることが必要である。このた
めに行政計画の有する調整機能に着目し、防災計画の基本となる防災基本計画に避難場所に関連する規
定として要支援船舶への対応に関する方針を共通認識として規定する。これは、IMOガイドラインを踏
まえ、要支援船舶を避難場所へ収容することを義務又は原則とするものではないことを前提としつつ
も、IMOガイドラインの趣旨を反映する方向で「油濁損害等の最小化」のために、防災基本計画第8編
「海上災害対策編」の第1章「災害予防」、第7節「迅速かつ円滑な災害応急対策、災害復旧への備え」
に災害予防対策として「避難場所候補域の選定」の規定を、第2章「災害応急対策」、第4節「危険物等
の大量流出に対する応急対策」に災害応急対策として「船体の避難場所への収容の検討」の規定を共通
認識として追加する。これらは、防災基本計画の理念として第1編「総則」第2章「防災の基本理念及び
施策の概要」に規定する「災害時の被害の最小化」、「減災」にも合致するものである。具体例として
は次のような規定が考えられる。 
1) 第1章「災害予防」、第7節「迅速かつ円滑な災害応急対策、災害復旧への備え」 
○ 「油等汚染事件に対する準備及び対応に関する関係省庁連絡会議」（関係省庁連絡会議）にお
いて海上交通、港湾管理、漁業、観光、環境、海域利用調整、気象・海象、地形、水深、サルベー
ジ施設・資機材、造船所等船舶修繕設備等を考慮し日本周辺での避難場所候補域の選定を行い、リ
ストを作成し、これを公表する35)。 
○ 避難場所候補域については、オイルフェンス等の必要資機材を配備する。 
○ 避難場所はこの候補域に限定するものではなく、すべての沿岸域等が避難場所になり得ること
を前提とする。 
2) 第2章「災害応急対策」、第4節「危険物等の大量流出に対する応急対策」 
○ 要支援船舶と関係機関の間の連絡は海上保安庁の事務所を通じて実施する。 
○ 要支援船舶の避難場所への収容については、発生が予想される油濁損害等の最小化の観点から
判断する。 
○ 要支援船舶を避難場所に収容しないことにより事態が進行し沿岸域に惹起されるリスクと避難
場所に収容することにより発生するリスクを比較し、後者が小さいと認められると評価される場合
には、船体の収容を実施する。 
○ 事案の評価に際しては、IMOガイドラインに規定する船舶の堪航性（浮力、安定性、推進器及
び発電機の利用可能性、着桟能力等）、積荷・燃料油等の状況、避難場所候補域への距離及び到達
時間、船長在船の有無、船舶上の乗組員・サルバーの状況、船舶の保険加入の有無及びその内容、
サルベージ契約の内容、船長・サルバーの意向、実施措置、避難場所候補域への影響、避難場所へ
の入域拒否の場合の近隣国に対する影響等を考慮する。 
 
⑧ 防災基本計画第8編「海上災害対策編」に要支援船舶への対応に関する方針を共通認識として追加す
る場合には、第3章「災害復旧」に要支援船舶の避難場所へ収容に関連し発生する損害に対する補償に
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ついて規定することが必要である。 
1) 避難場所に要支援船舶を収容し船体の応急修理や積荷油の移送を行うことにより、大規模油濁損害
を防止すると同時に船体を収容した避難場所に相当する一定の区域においては小規模であったとして
も何らかの損害が発生する可能性がある。 
2) 避難場所に係る損害の補償を検討するための参考判例として大阪国際空港訴訟最高裁判決がある。
この判決では空港の供用によって被害を受ける地域住民が被る損害の填補については国家賠償法第2
条第1項に基づき営造物の設置又は管理に瑕疵があるとして損害賠償を認定しており、「本件におい
て主張されている公共性ないし公益上の必要性の内容は、航空機による迅速な公共輸送の必要性をい
うものであるところ、現代社会、特にその経済活動の分野における行動の迅速性へのますます増大す
る要求に照らしてそれが公共的重要性をもつものであることは自明であり、また、本件空港が国内・
国際航空路線上に占める地位からいって、その供用に対する公共的要請が相当高度のものであること
も明らかであって、原審もこれを否定してはいない。しかし、これによる便益は、国民の日常生活の
維持存続に不可欠な役務の提供のように絶対的ともいうべき優先順位を主張しうるものとは必ずしも
いえないものであるのに対し、他方、原審の適法に確定するところによれば、本件空港の供用によっ
て被害を受ける地域住民はかなりの多数にのぼり、その被害内容も広範かつ重大なものであり、しか
も、これら住民が空港の存在によって受ける利益とこれによって被る被害との間には、後者の増大に
必然的に前者の増大が伴うというような彼此相補の関係が成り立たないことも明らかで、結局、前記
の公共的利益の実現は、被上告人らを含む周辺住民という限られた一部少数者の特別の犠牲の上での
み可能であって、そこに看過することのできない不公平が存することを否定できないのである。」36)
旨判示する。 
3) 本判決を巡り学説で遠藤は、「損害填補が賠償なのか補償なのかは、かねて事業損失の性格論をめ
ぐって議論がある」37)と説明し、また、本件訴訟の第一審判決38)後の見解として「公共性が高ければ
高いだけ、被害がひどくなるのでは、本判決のいうように、公共性を理由として被害者に受忍を強い
ることは許されない。」、「行政法上には、収用の場合等について損失補償の観念がある。損害賠償
と異なって、適法であり、公共性のあることも当然の前提として、全体の利益のために、一部の者が
特別の犠牲をこうむった場合に、全体の負担でこれをカバーするため損失の補償がなされる。」39)と
説明する。 
4) 避難場所に要支援船舶を収容することにより保護される利益と同時に避難場所に相当する一定の区
域に発生する損害の関係も大阪国際空港訴訟最高裁判決に言う「公共的利益の実現は、周辺住民とい
う限られた一部少数者の特別の犠牲の上でのみ可能であって、そこに看過することのできない不公平
が存することを否定できない。」と類似するものであり、発生する損害の填補が必要と考えられる。
要支援船舶を避難場所へ収容することにより発生する、場合によっては収容を拒否することにより一
定の区域に発生する損害に対しては、関係条約及び法令40)により原因者（船舶所有者等）による責任
及び補償を基本とするものの、その範囲（タンカー油濁損害については国際基金を追加）を超える部
分に対しては国の関与の度合いを勘案し損害賠償（この場合特に、国家賠償法第1条第1項に基づく
「公権力の行使に基づく損害の賠償責任」であろう。）、又は、損失補償のうちいずれかにより損害
の填補が適正に行われることを検討し、防災基本計画第8編「海上災害対策編」の第3章「災害復旧」
に関係規定を追加することが必要である41)。具体例としては次のような規定が考えられる。 
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○ 要支援船舶の避難場所への収容の是非により発生する損害については、IMOで採択した責任補
償関係条約及び関連の国内法に基づき、原因者（船舶所有者等）がこれを補償する。 
○ 原因者（船舶所有者等）による責任及び補償の範囲を超える部分については国の関与の度合い
を勘案し、国が適正に補償を行う。 
 
⑨ 防災基本計画へのこれらの追加規定を踏まえ防災業務計画、地域防災計画にも整合性を有する関連
規定を追加する。この認識の具体化として政府レベルでは関係省庁連絡会議、緊急参集チーム、関係閣
僚協議又は非常災害対策本部が、また、地域レベルでは関係地方自治体が避難場所に関し関係機関の権
限行使の調整を図り、意思決定及び対応を行う。なお、国家的緊急時計画(上記3(1)①)は防災計画と調
和を保ち、相俟って油等汚染事件に対応することを規定しており（国家的緊急時計画第1章第2節）、国
家的緊急時計画もIMOガイドラインの趣旨を反映する方向で防災計画に合わせ共通認識として避難場所
に関する対応方策を追加する。 
 
⑩ 防災基本計画については、中央防災会議が作成する（災対法第34条）。この中央防災会議の組織は、
会長を内閣総理大臣、委員を防災担当大臣、防災担当大臣以外の国務大臣、指定公共機関の代表者及び
学識経験のある者のうちから内閣総理大臣が任命する者であり、このほか防災に関する専門の事項を調
査研究する必要がある場合には、関係行政機関及び指定公共機関の職員並びに学識経験者のうちから専
門委員が任命される（災対法第12条）。また別途、中央防災会議の議決により専門調査会を置くことと
し、この専門調査会に属する者は、専門委員のうちから会長が指名、又は、必要があると認める場合は
会長が専門調査会に属するべき委員を指名する（災対法施行令第4条）。防災基本計画に要支援船舶への
対応に関する方針を共通認識として規定することを検討する場合には、迷惑施設として位置づけられる
公共施設の立地、建設、運営に関連する裁判例及び行政法、行政学の分野での見解（上記③）を踏ま
え、計画策定過程において専門委員又は専門調査会に海上交通、港湾管理、漁業（漁業権を含む）、観
光、環境、海域利用調整等を代表する学識経験者を参画させ幅広い観点から意見を調整し、関係諸利益
の比較考量を実施することにより計画策定の段階で合意形成を行うことが必要である。避難場所に関す
る情報、動向を明らかにし、関係利益の調整、比較考量を実施することにより、却って計画の策定が頓
挫する可能性も推定されるが、この点に関連し兼子は、火葬場の移転計画を例に上げ「立地選定の段階
で計画素案を公表したりすると“めいわく施設”の設置は至難だとは言えよう。しかしそれは、もともと
“めいわく的公共施設”の立地計画のむずかしさによる問題で、計画素案の公表をおくらせて不透明・不
公正を批判される立地計画決定ということでは、住民参加的公正行政とともに“民主的効率性”にも結局
反する。」42)と述べている。迷惑施設を表わすNIMBYとして形容される避難場所に係る問題であっても
43)、防災基本計画への要支援船舶への対応に関する方針の規定の検討、策定の段階で情報を明らかに
し、避難場所に関する問題を共有、調整することによって実効性のある方針が防災基本計画に導入さ
れ、これに基づき防災業務計画、地域防災計画、また、国家的緊急時計画が形成されるものと考える。 
 
(2) 非常災害対策本部の活用 
① 行政組織間の権限の重複、衝突、競合などに対応するためには行政組織の調整が必要であり、スタ
ッフ組織や会議等のさまざまな組織が活用される。これら行政調整に関する組織として我が国では「(1)
内閣（閣議）、(2)内閣補助機関（官房、内閣審議官、法制局、人事院、国防会議など）、(3)閣内委員会
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方式（関係閣僚協議会、特定問題のための対策会議）、(4)総理府の調整機関（経済企画庁、行政管理
庁、科学技術庁、北海道開発庁など）、(5)次官会議、特定政策推進本部（次官レベル）、(6)各省間連絡
協議会（局、部、課長レベル）、(7)幹事会（一般職員レベル）が上げられている44)。2001年（平成13
年）1月に実施された中央省庁改革により、総理府、経済企画庁などが廃止され内閣府が新設されるな
どの大規模な改組が行われているものの45)、関係省庁連絡会議、緊急参集チーム、官邸対策室、関係閣
僚協議、非常災害対策本部は、行政調整のための対応組織の一つとして位置づけることが可能と考え
る。これら調整組織を活用することにより要支援船舶への対応について組織の面からも調整を行う体制
が確保されることとなる。これら調整組織のうち非常災害対策本部はその組織、所掌事務、権限につい
て法律（災対法）にその根拠規定を有するものであり、要支援船舶の避難場所への収容の是非等に関す
る対応においてもこれを活用することにより、関係機関に対する指示、調整を行うことが必要である。 
 
② 非常災害対策本部は、非常災害が発生した場合において災害の規模その他の状況により国として総
合的な災害応急対策を効果的に実施するため特別の必要があると認めるとき、内閣総理大臣が臨時に内
閣府に設置するものである（災対法第24条第1項）。「非常災害」とは、「大規模な災害であって都道府県
の段階では十分な災害対策を講ずることができないような災害をいうが、具体的には、死者、行方不明
者その他のり災者の数、被災家屋数等の当該災害による被害の程度や災害の態様から判断する。」46)こ
ととなる。1989年（平成元年）以降の非常災害対策本部及び緊急災害対策本部47)の設置状況は、表－4
の通りである。このうち大規模海上災害事案で災対法に基づく非常災害対策本部が設置された例は、
1997年（平成9年）7月に発生したタンカーDIAMOND GRACE号事故対応がある（上記(1)⑤）。 
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表－4：非常災害対策本部及び緊急災害対策本部の設置状況 
本部の名称 設置期間 本部長 
平成3年（1991年）雲仙岳噴火非常災害対策本部 H3.6.4～H8.6.4 国土庁長官 
平成5年（1993年）北海道南西沖地震非常災害対策本部 H5.7.13～H8.3.31 国土庁長官 
平成5年（1993年）8月豪雨非常災害対策本部 H5.8.9～H6.3.15 国土庁長官 
平成7年（1995年）兵庫県南部地震非常災害対策本部 H7.1.17～H14.4.21 国土庁長官 
  ↓ 
兵庫県南部地震 
対策担当大臣 
  ↓ 
国土庁長官 
  ↓ 
防災担当大臣 
兵庫県南部地震緊急対策本部 
（災対法に基づくものではなく、閣議決定により設置） 
H7.1.19～H7.4.28 内閣総理大臣 
平成 9年（1997年）ダイヤモンドグレース号油流出事故非常災害対
策本部 
H9.7.2～H9.7.11 運輸大臣 
平成12年（2000年）有珠山噴火非常災害対策本部 H12.3.31～H13.6.28 国土庁長官 
  ↓ 
防災担当大臣 
平成12年（2000年）三宅島噴火及び新島・神津島近海地震非常災害
対策本部 
H12.8.29～H14.5.15 国土庁長官 
  ↓ 
防災担当大臣 平成12年（2000年）三宅島噴火非常災害対策本部 H14.5.16～H17.3.31 
平成16年（2004年）台風23号非常災害対策本部 H16.10.21～H19.3.31 防災担当大臣 
平成16年（2004年）新潟県中越地震非常災害対策本部 H16.10.24～H20.3.31 防災担当大臣 
平成23年（2011年）東北地方太平洋沖地震緊急災害対策本部 H23.3.11～ 内閣総理大臣 
平成23年（2011年）台風12号非常災害対策本部 H23.9.4～ 防災担当大臣 
平成26年（2014年）豪雪非常災害対策本部 H26.2.18～ 防災担当大臣 
平成26年（2014 年）8月豪雨非常災害対策本部 H26.8.22～ 防災担当大臣 
昭和38年（1963年）から昭和60年（1985年）までの間、台風、豪雪等の自然災害により17の非常災害対策本
部が設置されている。 
平成26年（2014年）版防災白書48)をもとに作成した。 
 
 
③ タンカーNAKHODKA号事故等の教訓を踏まえた1997年（平成9年）6月の防災基本計画への海上災
害対策編（第8編）の追加修正（上記(1)⑤）、その後同年7月に発生したタンカーDIAMOND GRACE号
油流出事故対応における災対法に基づく非常災害対策本部の設置例により、大規模海上災害事案につい
ては、災対法に基づき政府レベルで非常災害対策本部による対応を行う枠組みは確保されている。今
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後、DIAMOND GRACE号事故と同程度以上の大型タンカー事故等の海上災害事案が発生した際に
は、政府として迅速に災対法に基づく非常災害対策本部を設置し、船体の避難場所への収容判断を含
め、対応を行うべきである。 
 
④ 災対法は、非常災害対策本部が設置された際の非常災害対策本部長の権限として次の事項を規定す
る。 
1) 非常災害対策本部長は、指定行政機関の長から災害応急対策に必要な権限の全部又は一部について
委任（災対法第 27 条第 1 項）された非常災害対策本部員である当該指定行政機関の職員又は当該指
定地方行政機関の長若しくはその職員の当該非常災害対策本部の所管区域における権限の行使につ
いて調整をすることができる（災対法第28条第1項）。 
2) 非常災害対策本部長は、当該非常災害対策本部の所管区域における災害応急対策を的確かつ迅速に
実施するため特に必要があると認めるときは、その必要な限度において、関係指定地方行政機関の長
49)、地方公共団体の長その他の執行機関並びに指定公共機関及び指定地方公共機関に対し、必要な指
示をすることができる（災対法第28条第2項）。 
 
⑤ ここに言う「調整」は「助言、要請あるいは勧告等により、双方向の意思表示を経て調整を行う手法」、
「指示」は「上下の関係にない機関相互の間の横断的な調整手法であり、指揮監督のような法的拘束力
を有するものではなく、相手方の自発的な遵守を期待する。」旨、国会答弁で説明がなされており（平成
7年 11月 10日、第 134回国会参議院災害対策特別委員会政府答弁）50)、調整、指示ともその相手方に
対し強制力、法的拘束力を有するものではない。これについては同時に「各機関一体となった災害応急
対策の実施のために本部長の指示が遵守されるということが通常の姿であり、指示には事実上の遵守義
務を伴う。」旨の答弁がある。指定行政機関の長、指定地方行政機関の長、地方公共団体の長等は、それ
ぞれの防災業務計画、地域防災計画に基づいて災害応急対策を実施することとなっている（災対法第50
条第2項）。非常災害対策本部長が実施する調整又は指示について法的拘束力を有しないとしても、上記
(1)⑦で主張したように予め防災計画中に要支援船舶への対応に関する方針を追加規定し、この方針に基
づき関係機関が災害対応を実施し、この上で非常災害対策本部長が調整又は指示を行うことにより、全
体として避難場所への船体収容に関し統一的な対応が確保されるものと考える。 
 
⑥ 災対法は、非常災害発生時に設置される非常災害対策本部のほか、これを上回るような著しく異常
かつ激甚な非常災害が発生した際に設置される緊急災害対策本部について規定する（災対法第28条の2
～第28条の6）。緊急災害対策本部の設置要件は、「極めて大規模かつまれにみる災害が発生し、政府が
一体となって災害応急対策を推進する必要がある。」ことであり、「このような要件に該当するか否かに
ついては、災害の規模、態様、応急対策の必要性等諸般の事情をしんしゃくする必要がある。」51)と説
明される。本部長の指示権限についてみると、緊急災害対策本部長（内閣総理大臣）は、当該緊急災害
対策本部の所管区域における災害応急対策を的確かつ迅速に実施するため特に必要があると認めるとき
は、その必要な限度において、関係指定行政機関の長等に対し、必要な指示をすることができる旨規定
する（災対法第28条の6第2項）。これに対し、非常災害対策本部長（国務大臣）の指示権限は、指定地
方行政機関の長等に対するものであり（災対法第28条第2項）、指示の対象者の観点からも両本部長の権
限には差がある。これまでに災対法に基づきこの緊急災害対策本部が設置されたものは、2011年（平成
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23年）年3月11日に発生した東日本大震災に対応するための「東北地方太平洋沖地震緊急災害対策本
部」が唯一の例である（表－4）。このため、船体を避難場所へ収容することが求められるような大型タ
ンカー事故等発生時、緊急災害対策本部を設置し対応することについては、事案の規模、被害及び影響
の程度等を東日本大震災と比較することにより、著しく異常かつ激甚な非常災害として評価を行う必要
がある。 
 
(3) NOWPAPでの協力対応 
① 日本が参画する地域海計画として、1994年に日本海及び黄海等の海洋環境の保全を目的として日
本、ロシア、中国、韓国との間で北西太平洋地域海行動計画（NOWPAP：Action Plan for the 
Protection, Management and Development of the Marine and Coastal Environment of the 
Northwest Pacific Region）を設立した。前章（第5章）で検討した欧州周辺海域の地域海計画（ボン
協定、地中海行動計画、ヘルシンキ委員会）とは異なり、現時点においてこのNOWPAPの下では、避
難場所に関する枠組みは設定されていない。この点については環バルト海協力と環日本海協力の比較の
観点から説くものではあるが、両者の大きな相違点として「環バルト海協力の場合は、上位地域協力
は、すでにEUという確立された統合機構が存在」しているのに対し、「環日本海協力の場合、EUに
匹敵する上位機関を欠いている。」、「環日本海協力は、相対的に独自の存在として動いている。」52)との
説明がある。これもNOWPAPにおいて避難場所に関する枠組みを設定していない一因として認められ
るものであろうが、現実の事案として2013年12月29日に韓国釜山沖で発生し、船体の収容までに
100日以上を要したケミカルタンカーMARITIME MAISIE号事故（上記第2章4(3)）のように、今
後、NOWPAP対象海域において発生する可能性のある要支援船舶を避難場所に収容することが必要と
なる事案に備え、NOWPAPにおいてEUのような上位地域協力が存在しないとしてもボン協定、地中
海行動計画、ヘルシンキ委員会の避難場所に関する規定をモデルとして、避難場所に関する対応を検討
する必要がある。 
 
② NOWPAP 加盟国は、海洋汚染緊急時対応に関する協力体制の1つとして、2003年11月、大規模
な油汚染事件が発生した際の協力等を定めた「NOWPAP 地域における油流出緊急時計画」
（NOWPAP Regional Oil Spill Contingency Plan）を採択した。2008年10月、この計画は、危険有
害物質（HNS：Hazardous and Noxious Substances 以下、HNSという。）による汚染事件もその
対象とするための修正が行われ、名称も「NOWPAP地域における油及びHNS流出緊急時計画」
（NOWPAP Regional Oil and HNS Spill Contingency Plan）（以下、NOWPAP緊急時計画とい
う。）に変更された53)。現在のNOWPAP緊急時計画は、本文及び9つの付属書で構成する。その適
用海域は、北緯33度から北緯約55度まで、東経約121度から145度までの範囲である54)。この
NOWPAP緊急時計画は、1つ又は複数のNOWPAP加盟国の活動区域55)に影響を与え、又は、影響を
与える可能性があり、また、1つのNOWPAP加盟国の対応能力及び利用可能な資機材を超える海洋に
おける油及びHNS流出事故対応についてNOWPAP加盟国が調整、協力することを通じ、相互支援の
ための運用上の体制を準備することを目的とするものであり56)、適用海域の油及びHNS流出事故に係
るNOWPAP加盟国対応の基本的事項を定めている。 
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③ NOWPAP緊急時計画は、「NOWPAP加盟国は、北西太平洋地域の油及びHNS流出対応の基本的
な枠組みとして、それぞれの水域における油及びHNS流出事案に対応するための自国の緊急時計画
（National Contingency Plan）及び資機材（resources）を保有する。その上で、NOWPAP緊急時計
画は、特定の流出事案によって汚染の脅威を受けるNOWPAPの1つの、又は、複数の加盟国におい
てその対応資源が不十分又は不適切な場合において、他のNOWPAP加盟国からの支援を求め、共同
対応作業を実施するための枠組みを提供する。」、「1つのNOWPAP加盟国の活動区域内における汚
染事故への対応は、その国を先導国とする全体的な調整の下、先導国の緊急時計画に従い実施され
る。」旨規定し57)、各加盟国において緊急時計画を策定することを求めると共に、NOWPAP緊急時計
画と各加盟国の緊急時計画との関係について定めている。これは、北西太平洋地域において油及び
HNSの汚染事故が発生した場合には、第一義的には事故発生海域をその活動区域とするNOWPAP加
盟国が自国の緊急時計画に基づき対応し、対応資源が不十分又は不適切である場合においては
NOWPAP緊急時計画に従い、他のNOWPAP加盟国の支援を要請し、支援を要請したNOWPAP加
盟国を先導国として当該要請国の緊急時計画に基づき、他のNOWPAP加盟国の支援を得て、共同対
応作業を行うことを意味する。2007年12月7日、韓国西部泰安（テアン）沿岸において発生したタン
カーHEBEI SPIRIT号（香港船籍、146,848GT）の原油（12,500トン）流出事故対応では、流出油が
風潮流の影響を受け広範囲に拡散し、油膜が韓国の海岸線に到達したことから、先導国であった韓国政
府の要請を受けNOWPAP緊急時計画が発動され、NOWPAP加盟国の日本、中国はNOWPAP緊急
時計画に基づき韓国に対し油吸着剤を提供すると共に、日本は技術的助言を実施するために7名の専門
家を派遣した。事案対応の他、NOWPAP加盟国は定期的に情報伝達訓練、机上訓練、実動対応訓練を
行い58)、NOWPAP緊急時計画の規定事項の実効性の確保を図っている。 
 
④ 避難場所に関するNOWPAP加盟国の対応は、相互に調和し、統一した方向性を確保する必要があ
る。このため、NOWPAPの避難場所に係る枠組みは、ボン協定、地中海行動計画、ヘルシンキ委員会
に倣い、避難場所に関する国際規準として位置づけられる IMOガイドラインを踏まえ対応することを
共通認識とし、この旨をNOWPAP加盟国間の調整、協力、相互支援の枠組みを規定するNOWPAP
緊急時計画に明記する。これを受け各加盟国の緊急時計画も IMOガイドラインを踏まえ対応する旨規
定し、NOWPAP全体としての避難場所への対応に係る整合性を確保する。NOWPAP緊急時計画は、
その対象とする「汚染事故」（Pollution incident）として、船舶又は油若しくはHNSの沖合施設に対
して発生した事故事案をいい、油又はHNSを流出し、又は流出する可能性があり、海洋環境、海岸
線、関係利益に脅威を及ぼし、又は、及ぼす可能性があるものと定義しており59)、船体に何らかのトラ
ブルを生じ、避難場所への収容を要する事案も「汚染事故」に含め、NOWPAP緊急時計画に基づき、
協力、対応する枠組みを策定することが可能と考える。 
 
⑤ NOWPAP緊急時計画に規定する加盟国の緊急時計画は、我が国においてはOPRC条約及び
OPRC-HNS議定書に基づき策定する「国家的緊急時計画」（「油等汚染事件への準備及び対応のための
国家的な緊急時計画」（2006年（平成18年）12月8日閣議決定））がこれに該当する（上記3(1)①）
60)。我が国の国家的緊急時計画は、災対法に基づき作成する防災計画と調和を保ち、相俟って油等汚染
事件に対応することを規定しており（国家的緊急時計画第1章第2節）、防災計画に追加記載すべき要
支援船舶への対応に関する方針を国家的緊急時計画にも共通認識として追加することで日本国内の対応
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方策を確認する（上記(1)⑨）。この結果、我が国の国家的緊急時計画は、上記④により IMOガイドラ
インを踏まえ避難場所について対応すべきとするNOWPAP緊急時計画の方向性と整合性が確保され
る。 
 
⑥ 要支援船舶の避難場所への収容を要する事案について、国内的には中央防災会議が作成する防災基
本計画、指定行政機関及び指定公共機関が作成する防災業務計画、都道府県防災会議及び市町村防災会
議が作成する地域防災計画及びこれら防災計画と調和した国家的緊急時計画により、また北西太平洋の
地域海計画についてはNOWPAP緊急時計画とNOWPAP加盟国としての緊急時計画が調和すること
により、国際規準として位置づけられる IMOガイドラインに従う枠組みが確保されることとなる。 
 
⑦ NOWPAPの下で避難場所に関する協力の枠組みを策定する際には、NOWPAPの1つの加盟国の
水域に位置する要支援船舶についてその沿岸等に適当な避難場所が存在しない場合に、他の加盟国にそ
の対応を要請する制度が必要である。この点については、地中海行動計画及びヘルシンキ委員会は一国
から他国への要請制度を導入している（前章（第5章）2(3)及び3(4)、(5)）。NOWPAPも地中海行動
計画又はヘルシンキ委員会での相互協力の枠組み規定を参考とし、現行のNOWPAP加盟国の協力の
支援方策に加え、NOWPAP緊急時計画に要支援船舶の避難場所への収容に関する相互協力、要請制度
に関係する規定を導入し、NOWPAP加盟国の会合、訓練の機会を通じ規定の実効性について確認、検
証を行い、NOWPAP対象海域で発生する可能性のある要支援船舶への対応に備える必要がある。 
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第 7章 研究の総括 
本論文の目的は、IMOガイドラインが避難場所に関する国際規準として位置づけられることを評価し
た上で IMOガイドラインを踏まえた避難場所に関する日本の対応方策を提示することである。このため
に、IMO、英国、欧州連合及び欧州周辺海域の地域海計画における避難場所に係る対応について検討し、
IMOガイドラインが国際規準として位置づけられることを順次評価、確認し、IMOガイドラインの規定
事項と我が国の現行の関係法令及び計画を対比することにより我が国の避難場所への対応の枠組みを確認
し、その上で IMOガイドラインを踏まえた避難場所に関する我が国の対応方策を考察した。この結果、
「国」又は「政府」を主体として統一的な調整、意思決定を確保し、近隣国間の協力を実施するための避
難場所に関する日本の対応方策として、防災計画への避難場所に関する対応方針の明記、非常災害対策本
部の活用、及び、NOWPAPでの協力対応を提示した。改めて全体の展開を表－1（再掲）に示す。本章で
は本論文で得られた成果をまとめると共に今後の課題を掲げ、研究を総括する。 
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表－1：本論文の展開 
年月 事故 
第2章 第3章 第4章 第5章 
IMOにおける対応 英国における対応 欧州連合における対応 地域海計画での対応 
     
 
96.2 SEA EMPRESS 
98.11 
 
ドナルドソン卿報告書 
  
99.1 SOSREP任命 
99.12 ERIKA  
00.6  船舶通航監視指令提案 
00.12 CASTOR  
01.5 
 
避難場所審議開始 
  
02.6 船舶通航監視指令採択 
02.11 PRESTIGE  
03.12 
 
IMOガイドライン採択 
  
05.4 CMI提案審議(LEG90) 
05.9 
 
ボン協定汚染対応マニュアル 
05.11 船舶通航監視指令改正提案 
 
07.1 MSC NAPOLI 避難場所収容  
08.1 
 
 MAPガイドライン 
09.4 
◎小括 
・政治的影響力から独立
したSOSREPの意義 
・避難場所収容成功事例 
改正船舶通航監視指令採択 
 CMI提案審議(LEG95)  
  ◎小括 
・船体収容原則導入せず 
・権限ある当局の独立性導
入せず 
・IMOガイドラインを基本 
10.5 HELCOM対応マニュアル 
   
12.3 STOLT VALOR ◎小括 
・IMOガイドラインを基本 
・加盟国間の相互協力体制 
  
12.7 MSC FLAMINIA 
 
12.11 
 
ICS提案審議(MSC91) 
 
  
13.12 M. MAISIE 
14.4 
 
ICS提案審議(LEG101) 
 
 
◎小括 
・避難場所はIMOガイド
ラインを踏まえ対応 
・IMOガイドラインに代
わる新文書作成方針なし 
 
 
第6章 
日本における対応 
1 対応策検討の前提整理 
(1) 船体収容の義務又は原則：存在せず 
(2) 船体収容の判断：権限ある当局 
(3) IMOガイドラインを国際規準 
2 IMOガイドラインの整理 
3 避難場所への対応に係る枠組みの確認 
4 我が国の避難場所への対応に係る考察 
(1) 防災計画への避難場所に関する対応方針の明記 
(2) 非常災害対策本部の活用 
(3) NOWPAPでの協力対応 
 
 
 
 
114 
 
1 成果の要約 
(1) タンカーERIKA号事故（1999年12月）、タンカーCASTOR号事故（2000年12月）を契機とし
て、IMOは避難場所に関する審議を開始し、その第23回 IMO総会（Assembly）（2003年12月開催）
で IMOガイドラインを採択した。関係委員会等での審議において、要支援船舶を沿岸国の避難場所へ収
容する義務又は原則を設定するには至らず、IMOガイドラインは任意的性格を有する文書として採択さ
れている。このため、この IMOガイドラインは、条約とは異なり、法的拘束力を有するものではなく、
加盟国等が従うかどうか、また、どの程度従うかは任意である。船体の避難場所への収容について要請
が行われた際には、避難場所への収容に関する義務又は原則の存在を前提としない立場をとり、本ガイ
ドラインを踏まえ状況等を評価し、その収容の是非については沿岸国の当局が合理的に判断することが
期待される。IMOガイドラインが採択された後も法律委員会及び海上安全委員会に対し、万国海法会
（CMI：Comité Maritime International）、国際海運会議所（ICS：International Chamber of 
Shipping）等の国際海事団体から避難場所に関する法的拘束力を有する国際文書作成の提案、追加的事
項の審議の提案が行われたものの、これら委員会の支持が得られている状況にはない。IMOは、これま
での審議を通じ、避難場所に関する対応としては IMOガイドラインを適用し、船舶側の要請と関係沿岸
国による評価を踏まえ、具体的事案に即し個々に対応していくことを確認し、また、IMOガイドライン
に代わる新たな国際文書策定の方針は示していない。 
 
(2) IMOガイドラインは船舶の避難場所に係る対応の際には、政治的問題に発展する可能性があること
を認めるものの、船体収容の判断権者を沿岸国の「海事当局」あるいは「港湾当局」と規定し、これら
当局の政治的影響力からの独立等の性格についてまで言及するものではない。これに対し英国は、1996
年2月に発生したタンカーSEA EMPRESS号事故、及び、同事故対応を検証したドナルドソン卿の勧告
に基づき、1999年、避難場所への船体収容の判断を含む海上災害事案に係るサルベージ活動に対する国
家介入権限については、政治的影響力から独立し、専門的知識・経験を有する1人の者をSOSREP
（Secretary of State's Representative for Maritime Salvage and Intervention：閣僚権限代行）として
任命し、SOSREPが法的権限を有する閣僚に代わり、介入権限を行使する制度を確立している。特に
2007年1月、英国海峡で発生したコンテナ船MSC NAPOLI号事故対応では、SOSREPは、早期に船
体を避難場所に擱座させ、積荷、燃料油の移送を行うことにより環境損害等を最小化している。これ
は、SOSREP対応の成功事例としての評価がなされると共に、SOSREPの特徴である政治的影響力か
らの独立性の意義を内外に示すこととなった。 
 
(3) 欧州連合（EU：European Union）は、タンカーERIKA号事故を踏まえ、2002年6月27日に「船
舶通航監視及び情報システムに関する指令」（船舶通航監視指令）を採択し、この中で避難場所に関する
規定を設け、EU加盟国に対し避難場所に係る計画の作成及び欧州委員会への報告を義務付けることとし
た。その後、船舶通航監視指令の採択から約5月経過した2002年11月に発生したタンカーPRESTIGE
号事故への対応及びこれに引き続き発生した大規模油濁損害を踏まえ、欧州委員会は、2005年11月、
避難場所の統一的運用を図るべく、先に採択した船舶通航監視指令の避難場所に関する規定の改正案を
提案した。欧州委員会による提案は、現に油等を流出し、又は、流出の可能性のある船舶等をEU加盟
国沿岸の「避難場所へ収容する原則」を導入し、また、英国SOSREPをモデルとする「独立した権限あ
る当局」を各加盟国に設置し船体収容の是非を判断させるというものであり、IMOガイドラインに比較
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し、先進的な性格を有するものであった。船舶通航監視指令改正提案の審議過程において欧州委員会及
び欧州議会と閣僚理事会の間で見解の隔たりがあり、また、審議に並行して英国SOSREPによるコンテ
ナ船MSC NAPOLI号事故対応の成功事例があったものの、改正船舶通航監視指令では「避難場所へ収
容する原則」及び「権限ある当局」の「独立性」は導入されることなく、基本的に任意的性格を有する
IMOガイドラインを踏まえ対応することが確認された。EUは1つの地域連合ではあるがタンカー
ERIKA号、CASTOR号及びPRESTIGE号事故、並びに、コンテナ船MSC NAPOLI号事故等を経験
しているが故に、避難場所に関する対応は国際的にも注視されるべきであり、船舶通航監視指令改正提
案の審議結果は IMOガイドラインの避難場所に関する国際規準としての位置づけを確認する材料となり
得るものである。 
 
(4) 世界の半閉鎖海域等を対象としてその海洋環境保護を図るための地域海計画が策定されている。欧州
周辺海域の地域海計画であるボン協定（北海）、地中海行動計画（地中海）及びヘルシンキ委員会（バル
ト海）は、それぞれのマニュアル等の関連文書中に避難場所に関する枠組みを導入し、その方向性は要
支援船舶の避難場所への収容を義務又は原則とするものではなく、船体収容の是非については IMOガイ
ドラインの趣旨に従い事案に応じケースバイケース対応するとしている。また、ヘルシンキ委員会及び
地中海行動計画は、要支援船舶について一国の水域での収容が困難な場合、他国に対し、事案が当該他
国水域で発生したものではないとしても、避難場所に関する対応を要請する協力枠組みを規定してい
る。これら欧州周辺海域の地域海計画による避難場所に係る対応は、EUの改正船舶通航監視指令の関係
規定と共に IMOガイドラインの国際規準としての位置づけを確認する材料となり、また、日本、ロシ
ア、中国、韓国の4カ国が設立した北西太平洋地域海行動計画（NOWPAP：Action Plan for the 
Protection, Management and Development of the Marine and Coastal Environment of the Northwest 
Pacific Region）の避難場所への対応の枠組みを検討する際のモデルとなり得るものである。 
 
(5) IMO、英国、EU、欧州周辺海域の地域海計画の審議、実行を踏まえ、避難場所に関する対応につい
ては IMOガイドラインを国際規準として位置づけ、船体を避難場所へ収容する義務又は原則は存在せ
ず、収容判断を行う関係当局についてその政治的独立性まで求めるものではないことを前提として判断
するのが現在の共通認識であり、かつ限界であることが評価、確認される。我が国周辺海域においても
要支援船舶への対応に際し沿岸域の避難場所への収容が求められる事態が発生する可能性があり、この
共通認識を前提として対応策及びその課題の検討を行った。 
 
(6) 我が国には、IMOガイドラインを適用し、要支援船舶の避難場所への収容判断等について規定する
特別の枠組みは存在しない。このため、IMOガイドラインに規定する要支援船舶の避難場所への収容に
関する事項について船舶側に要求される行動と沿岸国に期待される行動に分け、分類、整理を行い、こ
れらと要支援船舶の避難場所への収容が関係する事案が発生した場合を想定し抽出した現行の法令、関
連計画の関係規定等との対比を行った。この結果、基本的には我が国は、IMOガイドラインを踏まえた
対応の枠組みを有しているものの、現実的な避難場所に関係する事案の対応においては、要支援船舶の
避難場所への収容判断に関与する関係機関の対応の方向性が相違、競合する可能性があることを認め
た。これは、要支援船舶の避難場所への収容を義務又は原則とせず、また、収容是非の判断を行うにあ
たり、政治的影響力から独立した当局までも沿岸国に設定することを求めない IMOガイドラインを適用
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するが故に内在する問題である。このため、IMOガイドラインを適用し、「国」又は「政府」を主体と
して、統一的な調整、意思決定を確保するための方策として防災計画への避難場所に関する対応方針の
明記、及び、災対法に基づき設置される非常災害対策本部の活用、また、日本が参画する地域海計画と
してのNOWPAPでの協力対応について考察を行った。 
 
(7) 第一は IMOガイドラインを踏まえ、要支援船舶を避難場所へ収容することを義務又は原則とするも
のではないことを前提としつつも、関係機関による調和した統一的な対応を確保するために、IMOガイ
ドラインの趣旨を反映する方向で、災対法に基づき作成される防災計画に「油濁損害等の最小化」を目
的とする「避難場所候補域の選定」及び「船体の避難場所への収容の検討」、更に「発生する損害の補
償」の規定を追加するというものである。これは、行政計画の有する調整機能に着目し、災害行政に関
する行政計画として策定される防災計画の基本となる防災基本計画に避難場所に関連する規定として要
支援船舶への対応に関する方針を共通認識として規定し、防災基本計画に基づき国の行政機関や公共機
関が指定行政機関及び指定公共機関として策定する防災業務計画、都道府県防災会議が防災基本計画に
基づき、かつ、防災業務計画に抵触しないよう策定する都道府県地域防災計画、また、市町村防災会議
が防災基本計画に基づき、かつ、防災業務計画及び都道府県地域防災計画に抵触しないよう策定する市
町村地域防災計画にも要支援船舶への対応に関する方針に係る関連規定を追加するものである。なお、
防災基本計画に要支援船舶への対応に関する方針の追加を検討する場合には、いわゆる迷惑施設の立
地、建設、運営に関連する裁判例及び行政法、行政学の分野での見解を踏まえ、計画の合理性を確保す
るために計画策定過程において海上交通、港湾管理、漁業（漁業権を含む）、観光、環境、海域利用調
整等を代表する学識経験者を参画させ幅広い観点から意見を調整し、関係諸利益の比較考量を実施した
上で、計画化することが必要である。 
 
(8) 第二に非常災害が発生した場合において災対法に基づき設置される「非常災害対策本部」の活用につ
いて考察した。要支援船舶の避難場所への収容について事案に対する調整等を行い、国又は政府の意思決
定を行う体制として関係省庁連絡会議、緊急参集チーム、官邸対策室、関係閣僚協議、非常災害対策本部
があり、これらは行政調整のための対応組織の一つとして位置づけることが可能である。これら調整組織
のうち非常災害対策本部はその組織、所掌事務、権限について特に法律（災対法）にその根拠規定を有す
る。1997年（平成9年）6月の防災基本計画への海上災害対策編（第8編）の追加修正、その後同年7月
に発生したタンカーDIAMOND GRACE 号油流出事故対応における災対法に基づく非常災害対策本部の
設置例により、大規模海上災害事案については災対法に基づき政府レベルで非常災害対策本部による対応
を行う枠組みは確保されている。非常災害対策本部長の調整又は指示の権限は相手方に対し強制力、法的
拘束力を有するものではないが、これら調整又は指示により災害応急対策を一体的に行うことが期待され
ている。このため非常災害に相当する海上災害事案が発生した際には非常災害対策本部を設置し、関係機
関が防災計画に規定されるべき要支援船舶への対応に関する方針に基づいて対応すると共に、非常災害対
策本部長が調整又は指示を行うことにより全体として避難場所への船体収容に関し統一的な災害応急対
策の実施を確保することが必要である。 
 
(9) 第三に近隣国との協力関係としてNOWPAPにおける要支援船舶への対応方策に関する考察を行っ
た。日本が参画する地域海計画として、1994年に日本海及び黄海等の海洋環境の保全を目的として日
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本、ロシア、中国、韓国との間でNOWPAPを設立した。欧州周辺海域の地域海計画（ボン協定、地中
海行動計画、ヘルシンキ委員会）とは異なり、現時点においてこのNOWPAPの下では、避難場所に関
する枠組みは設定されていない。2013年12月29日に韓国釜山沖合で発生したケミカルタンカー
MARITIME MAISIE号事故のように、今後NOWPAP対象海域で発生する可能性のある要支援船舶を
避難場所に収容することが必要となる事案に備え、欧州周辺海域で地域海計画として設立されているボ
ン協定、地中海行動計画、ヘルシンキ委員会をモデルとし、NOWPAPにおいても基本方針として IMO
ガイドラインを踏まえ対応すること、また、要支援船舶の避難場所への収容に関する相互協力、要請制
度の関係規定をNOWPAP緊急時計画に追加する必要がある。 
 
(10) 本論文は、避難場所に関する問題を喫緊の課題として位置づけ、避難場所に関する対応方策を検討
するために IMOガイドラインが国際規準になり得ることを順次確認し、IMOガイドラインを踏まえた
我が国の対応方策を検討した。翻ってCMI等の国際海事団体が IMOの関係委員会において提案し、ま
た、先行研究が主張するように要支援船舶については避難場所に収容することを一定の義務又は原則と
し、これを条約等の国際文書により制度化することにも理がある。しかしながら、これまでの IMO及び
欧州連合での審議、更には事案に対する実行例を踏まえれば、自国の国民、環境保護の観点から、現状
においてはこれらの提案が認められ、新たな制度が構築される状況にあるとは言い難い。これら文書や
主張を否定するものではなく、将来に備え準備、議論を重ねることは必要であろう。日々、海上輸送活
動が行われている今日、何時でも、自国周辺海域で要支援船舶の避難場所への収容が要請される事案が
発生する可能性は潜在している。現時点においては、避難場所に関し国際規準として認められる IMOガ
イドラインを基本として、我が国を含め各国、関係機関、団体が調和し、統一的な対応をとるべきこと
が現実的、かつ、適切な方策であり、その意味において本論文の意義が認められるものと考える。 
 
2 今後の課題 
今後の課題として、避難場所を巡る議論において船体を避難場所に収容又は収容を拒否することによっ
て発生する損害に対する責任補償の問題がある。 
IMOガイドラインパラグラフ1.17は「本ガイドラインは、船舶の避難場所への収容の承認又は拒否に係
る決定から発生する損害の責任及び補償問題について規定するものではない。」とし、責任補償について
はその規定の対象外とし、決議文パラグラフ4ではIMO総会は、「法律委員会に対し重要事項として、法律
委員会の見地から本ガイドラインについて沿岸国の費用及び／又は補償を対象とする金銭的保証を含む事
項を審議し、適当な措置をとることを要請」している。IMO総会から責任補償の問題について検討を要請
された法律委員会では、避難場所への船体の収容を巡り発生する可能性のある責任補償については、未発
効条約の発効を含むすべての現行の責任補償条約（例として、「1992年の油による汚染損害についての民
事責任に関する国際条約」（1992CLC）、「1992年の油による汚染損害の補償のための国際基金の設立に関
する国際条約」（1992FC）、「2001年の燃料油による汚染損害についての民事責任に関する国際条約」
（2001バンカー条約）、「1976年の海事債権についての責任の制限に関する条約を改正する1996年の議定書」
（1996LLMC））、「2010年の危険物質及び有害物質の海上輸送に関連する損害についての責任並びに損害
賠償及び補償に関する国際条約」（2010HNS条約））の実行を通じて得られる経験に基づき、新たな枠組
みの必要性の有無について判断することが適当であるとの方針を示している。IMOで策定した責任補償条
約については船舶所有者の責任制限制度もあり、また、補償についても一定の範囲が定められている。我
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が国では船舶事故に起因する第三者に対する損害の責任はIMOで採択した責任補償条約に基づき原因者
（船舶所有者等）がこれを補償することとしており、船種、損害の種類に応じ船舶の所有者等の責任の制
限に関する法律、船舶油濁損害賠償保障法が適用され、また、責任制限制度が定められている。 
要支援船舶を避難場所に収容することにより、場合によっては収容しないことによって発生する損害に
対する原因者の補償については責任補償条約と我が国の国内法による対応は連動することから、IMOの責
任補償条約の実行及びIMOにおける審議の動向を注視し、同時にこれを踏まえた我が国における原因者に
よる補償の範囲を見定め、更に国による補償について、今後の課題として研究を行う必要がある。 
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略語一覧 
略語 正式名称 和訳 
AMSA Australian Maritime Safety Authority オーストラリア海上安全局 
ASRY Arab Shipbuilding and Repair Yard  
BIMCO Baltic and International Maritime Council ボルチック国際海運協議会 
Cedre Centre of Documentation, Research and 
Experimentation on Accidental Water Pollution 
 
（1992）CLC International Convention on Civil Liability for Oil 
Pollution Damage, 1992 
1992年の油による汚染損害
についての民事責任に関す
る国際条約 
CMI Comité Maritime International 万国海法会 
CPEM Permanent Commission of Enquiry into Accident at 
Sea 
 
DG-TREN Directorates General-Energy and Transport 運輸・エネルギー総局 
EMSA European Maritime Safety Agency 欧州海上保安庁 
EU European Union 欧州連合 
（1992）FC International Convention on the Establishment of 
an International Fund for Compensation for Oil 
Pollution Damage, 1992 
1992年の油による汚染損害
の補償のための国際基金の
設立に関する国際条約 
HELCOM Helsinki Commission ヘルシンキ委員会 
HNS Hazardous and Noxious Substances 危険有害物質 
（2010）HNS条約 International Convention on Liability and 
Compensation for Damage in Connection with the 
Carriage of Hazardous and Noxious Substances by 
Sea, 2010 
2010年の危険物質及び有害
物質の海上輸送に関連する
損害についての責任並びに
損害賠償及び補償に関する
国際条約 
IAPH International Association of Ports and Harbors 国際港湾協会 
IBAL Isobutyraldehyde  
ICS International Chamber of Shipping 国際海運会議所 
IMO International Maritime Organization 国際海事機関 
ISU Intetrnational Salvage Union 国際サルベージ連盟 
IUMI International Union of Maritime Insurance 国際海上保険連合 
LEG Legal Committee 法律委員会 
（1996）LLMC Protocol of 1996 to amend the Convention on 
Limitation of Liability for Maritime Claims, 1976 
1976年の海事債権について
の責任の制限に関する条約
を改正する1996年の議定書 
LOF Lloyd’s Open Form ロイズ救助契約標準書式 
MAIB Marine Accident Investigation Branch 英国海難事故調査局 
120 
 
Mancheplan Anglo-French Contingency Plan 英仏緊急時計画 
MAP Mediterranean Action Plan 地中海行動計画 
MARE Temporary Committee on Safety at Sea 海上安全問題特別委員会 
MAS Maritime Assistance Services 海事支援サービス 
MCA Maritime and Coastguard Agency 英国海上保安庁 
MEMAC Marine Emergency Mutual Aid Centre 海上緊急事案相互援助セン
タ  ー
MERCOM Maritime Emergency Response Commander 海上緊急事案対応指揮官 
MRCC Maritime Rescue Co-ordination Centre 救助調整本部 
MSC Maritime Safety Committee 海上安全委員会 
MTBE Methyl Tertiary Butyl Ether  
NAV Sub-Committee on Safety of Navigation 航行安全小委員会 
NOWPAP Action Plan for the Protection, Management and 
Development of the Marine and Coastal 
Environment of the Northwest Pacific Region 
北西太平洋地域海行動計画 
NOWPAP緊急時計
画 
NOWPAP Regional Oil and HNS Spill Contingency 
Plan 
NOWPAP地域油及びHNS
流出緊急時計画 
（1990）OPRC条約 International Convention on Oil Pollution 
Preparedness, Response and Co-operation, 1990 
1990年の油による汚染に係
る準備、対応及び協力に関
する国際条約 
（2000）OPRC-
HNS議定書 
Protocol on Prepardness, Response and Co-
operation to Pollution Incidents by Hazardous and 
Noxious Substances, 2000 
2000年の危険物質及び有害
物質による汚染事件に係る
準備、対応及び協力に関す
る議定書 
P&I Protection and Indemnity Insurance  
PSC Port State Control ポートステートコントロー
ル 
ROPME Regional Organization for the Protection of the 
Marine Environment 
湾岸海洋環境保護機構 
SAR  Search and Rescue 捜索救助 
SCU Salvage Control Unit サルベージコントロールユ
ニット 
SOSREP Secretary of State's Representative for Maritime 
Salvage and Intervention 
閣僚権限代行 
UNEP United Nations Environment Programme 国連環境計画 
WMU World Maritime University 世界海事大学 
海防法  海洋汚染等及び海上災害の
防止に関する法律 
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関係省庁連絡会議  油等汚染事件に対する準備
及び対応に関する関係省庁
連絡会議 
関係省庁連絡会議設
置要綱 
 油等汚染事件に対する準備
及び対応に関する関係省庁
連絡会議設置要綱 
国家的緊急時計画  油等汚染事件への準備及び
対応のための国家的な緊急
時計画 
災対法  災害対策基本法 
（2007）船骸撤去条
約 
Nairobi International Convention on the Removal 
of Wreck, 2007 
2007年の海難残骸物の除去
に関するナイロビ国際条約 
（2001）バンカー条
約 
International Convention on Civil Liavility for 
Bunker Oil Pollution Damage, 2001 
2001年の燃料油による汚染
損害についての民事責任に
関する国際条約 
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資料－1 
 
要支援船舶に対する避難場所に関するガイドライン（IMOガイドライン） 
 
IMO Assembly Resolution A.949 (23) 
Guidelines on Places of Refuge for Ships in Need of Assistance 
 
IMO総会は、 
1 本決議の付属書の文書として、要支援船舶に係る避難場所に関するガイドラインを採択する。 
2 各国政府に対し、要支援船舶からの避難場所に関する要請について判断し、対応する際には、本ガイ
ドラインを考慮することを要請する。 
3  海上安全委員会（MSC）、海洋環境保護委員会（MEPC）及び法律委員会（LEG）に対し、必要に
応じ付属書に規定する本ガイドラインについて継続して見直し、改正を行うことを求める。 
4 法律委員会に対し重要事項として、法律委員会の見地から本ガイドラインについて沿岸国の費用及び
／又は補償を対象とする金銭的保証を含む事項を審議し、適当な措置をとることを要請する。 
 
付属書 
 
1 総論 
はじめに 
避難場所の提供目的 
1.1 人命の安全が関連する場合においては、SAR条約の規定に従うべきである。船舶が支援を必要とし、
人命の安全が関連しない場合においては、本ガイドラインに従うべきである。 
1.2 避難場所は純粋に理論的又は学理上の議論ではなく、実際的な問題の解決策である。これは、船舶が
それ自体、重大なる困難な状況にある、又は、支援を必要とすると判断する際（人命に対する危険はな
い）に何をなすべきか、すなわち、船舶が沿岸付近の保護場所（shelter）又は港湾に収容されるべき
か、あるいは、沖合に出されるべきかの問題である。 
1.3 船舶が事故に遭遇した際、進行する状況から損害又は汚染を防止する最善の方策は、その積荷及び燃
料油を軽減し、損傷を補修することであろう。このようなオペレーションは避難場所において実施する
のが最適である。 
1.4 しかしながら、沿岸域付近にこのような船舶を入域させることは、沿岸国に対し経済及び環境の観点
から危険を及ぼすこととなり、地方当局及び住民はこのオペレーションに対し強く反対する可能性があ
る。 
1.5 沿岸諸国は損傷を受け、能力を減じた船舶を環境被害に対する潜在的危険性故に、その責任領域に受
け入れることについて消極的であるが、実際には外洋の条件下で海上事故に十分かつ効果的に対応する
可能性はほとんどないだろう。 
1.6 ある場合においては、損傷を受けた船舶を外洋の荒天下に長時間留めることにより、船舶の条件を悪
化させるリスクが増大し、海象、気象、環境条件が変化し、潜在的危険性が増加することになる。 
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1.7 このため、避難場所への入域の承認はケースバイケースにより政治的判断を伴うことになろう。この
場合、避難場所への収容により影響を受ける船舶及び環境に対する有効性、並びに、沿岸域付近に入域
した船舶から生じる環境に対するリスク間のバランスを十分考慮することになろう。 
背景 
1.8 損害又は汚染を防止又は軽減するために、貨物の移送その他の措置を実施する必要性のある状況が発
生する。このためには、通常、船舶を避難場所に収容することが有効であろう。 
1.9 このような船舶を避難場所に収容することはまた、損害又は汚染による脅威にさらされる沿岸線の範
囲を極小化する意味でも有効であろう。しかしながら、避難場所として選択されるエリアは、より深刻
な脅威にさらされる可能性がある。貨物移送又は補修が比較的容易に行うことが可能な港湾又はターミ
ナルに船舶を収容する可能性についても、検討されなければならない。このため、避難場所の選択及び
利用の決定は、注意深く検討が行われる必要がある。 
1.10 避難場所の利用は、地元の反対に直面し、政治的決断を伴う可能性がある。沿岸国は、事故状況を
明確にした上で、発生する可能性のあるあらゆる調整において十分に議論した技術的事例が極めて有益
であることを認識すべきである。 
1.11 国際レベルにおいては、付録－1に記述する条約（改正を含む。）が、とりわけ、想定される状況に
おいて沿岸諸国及び船舶がとる行動について、法的枠組みを構成することとなる。 
ガイドラインの目的 
1.12 本ガイドラインは、加盟国政府、船長、会社（特にISMコード及びこれに係る手続きに関係す
る。）及びサルバーに対し、効果的に対応する枠組みを提供するとともに、あらゆる場合において、船
長及び関係船会社並びに関係政府当局の努力がこれを補うことを提示するものである。特に、要支援船
舶の状況を評価するための共通的枠組みに到達する試みがなされている。 
1.13 本ガイドラインは、海上における人命の救助に関するオペレーションの問題を取り扱うものではな
い。これは避難場所の問題の評価に関係する実際的な困難性が、人命救助活動以外の問題であることを
理由とする。次の2つの状況が想定される。 
－ 船長の評価により、船舶について支援を必要とする状況にあるものの、乗組員等の避難を要するよ
うな遭難状況（沈没、火災発生の危険性）にあるわけではない。 
－ 船舶の状況に対応する措置に実施する在船し、派遣された者を除き、乗組員等は既に救助されてい
る。 
1.14 しかしながら、状況展開において、乗船者自身が遭難の状況にあると判断する場合には、SAR条
約、IAMSARマニュアル（国際航空・海上捜索マニュアル）及びこれに関連する書類が本ガイドライン
（及び関連手続き）に優先することになる。 
1.15 あらゆる場合において、権限あるMRCCに対し、捜索救助事案に至る可能性のある状況について通
報されるべきである。 
1.16 SAR条約で定義される「救助」（rescue）オペレーションの事案でない場合であっても、本ガイド
ラインの適用に当たっては常に人命の安全について念頭に置かなければならない。特に次の点について
考慮する必要がある。 
－ 船舶が付近の人命（サルベージ船舶の乗組員、港湾関係者、沿岸域の住民等）に対し危険（爆発、
重大な汚染等）を及ぼす可能性の有無 
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－ 船舶により発生する困難な状況に対処するために自発的に在船する者（船長等）又は船舶に赴く者
（消防士、サルバー、曳船会社等の他の専門家）の有無 
1.17 本ガイドラインは、船舶の避難場所への収容の承認又は拒否に係る決定から発生する損害の責任及
び補償問題について規定するものではない。 
定義 
1.18 「要支援船舶」（ship in need of assistance）とは、船舶上にある者の救助を要する船舶を除き、
船舶の喪失又は環境上若しくは航海上の危険性を生起する可能性のある状況の船舶を意味する。 
1.19 「避難場所」（place of refuge）とは、要支援船舶が当該船舶についてその状況を安定させ、航海
上の危険性を軽減し、人命及び環境を保護することを可能とする行動をとることができる場所を意味す
る。 
1.20 「海事支援サービス」（MAS: Maritime Assistance Services）とは、総会決議A.950（23）で定義
される事故報告を受信し、事故発生について船長と沿岸国当局間の連絡ポイントとしての業務を実施す
る責任を有するサービスを意味する。 
2 避難場所を必要とする場合において船長及び／又はサルバーに要求される行動に関するガイドライン 
状況評価 
2.1 船長は、必要とする場合においては会社及び／又はサルバーの支援を得て、支援を必要とする理由を
特定すべきである（付録－2中パラグラフ1参照）。 
危険（hazard）の特定及び関連するリスクの評価 
2.2 前記パラグラフ2.1の状況評価を経て、船長は、必要とする場合においては会社及び／又はサルバー
の支援を得て、次の想定においての事故の進行可能性を推定すべきである。この場合において、所有す
る事故評価要素並びに船舶にある貨物及び燃料油を考慮することとする。 
－ 船舶が同様の状況に留まる可能性 
－ 船舶が航海を継続する可能性 
－ 船舶が避難場所に到達する可能性、又は、 
－ 船舶を沖出しする可能性 
必要とされる行動の特定 
2.3 船長及び／又はサルバーは、その状況に内在する危険性を克服するために、沿岸国から必要とする支
援を特定すべきである（付録－2中パラグラフ3参照）。 
沿岸国当局との連絡 
2.4 船長及び／又はサルバーは、上記パラグラフ2.1～2.3に記述する事項について通報するため、沿岸国
に連絡すべきである。船長及び／又はサルバーは、あらゆる場合において、発効している国際条約に基
づき要請される事項を沿岸国に通報しなければならない。このような連絡は、総会決議A.950（23）に規
定する沿岸国の海事支援サービスを通じて行われるべきである。 
責任の設定及び関係機関との通信 
2.5 船長及び／又はサルバーは、海事支援サービスに対し、今後実施することになる行動及びその期限に
ついて通報すべきである。 
2.6 海事支援サービスは、船長及び／又はサルバーに対し、必要とされる場合には、避難場所に係る船舶
の支援又は承認のために利用可能な設備について通報すべきである。 
対応行動 
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2.7 沿岸国の事前の承認を得ることを条件として、必要とされる場合には、船長及び関係船会社は、必要
な対応措置を執るべきである。これらは、サルベージ若しくは曳航契約の締結又は船舶の状況に対処す
るための他の措置に係る準備である。 
2.8 船長、会社、必要とされる場合にはサルバーは、下記パラグラフ3.12～3.14に記述する沿岸国の意思
決定プロセスの結果による実行上の要件に従うべきである。 
報告手続き 
2.9 報告手続きは、ISMコードに基づき、関係船舶の安全管理システムに規定する手続き、また必要な場
合には、総会決議A.852（20）に規定する「船舶上の緊急事態に対する緊急時計画統合システムに関する
ガイドライン」（Guideline for a structure of an integrated system of contingency planning for 
shipboard emergencies）に従うべきである。 
3 沿岸国に期待される行動に関するガイドライン 
3.1 国際法に基づき、沿岸国は、船長又は会社に対し、危険の脅威を減少させるために、指示する期限内
に適切な行動を執ることを要請することができる。これに従わない場合又は緊急時においては、沿岸国
は、沿岸国は危険性に対処するための適切な措置を実施する権限を有する。 
3.2 このため、現実的に損害や汚染が発生していない場合であっても、沿岸国はこのような事態に対応す
るための手続きを策定することが重要である。 
3.3 特に、沿岸諸国は、海事支援サービスを設定すべきである。 
避難場所の評価 
包括的評価及び準備措置 
3.4 沿岸諸国は、必要な場合には、適当な避難場所の利用を承認するために、支援の要請を受け、これに
より行動するための本ガイドラインに従う手続きを策定することが求められる。 
3.5 海事当局（及び必要な場合には、港湾当局）は、それぞれの避難場所に関し、要支援船舶について避
難場所に収容するメリット及びデメリットに関する客観的分析を行うべきである。この場合、付録－2中
パラグラフ2に記載する分析要素を考慮するものとする。 
3.6 前記分析は、緊急時計画の様式を執るべきであり、事故発生時には後記する分析の準備とするもので
ある。 
3.7 海事当局、港湾当局、海岸域に責任を有する当局及び一般的にすべての関係政府当局は、適切な情報
共有システムを構築し、必要な場合には、通信及び警報手続き（コンタクトパーソンの特定、電話番号
等）を設定すべきである。 
3.8 前記の各当局は、状況の共同評価に係る様式を立案すべきである。 
特定事案に係る評価 
3.9 分析要素 
本分析には、次の事項を含むべきである。 
－ 関係船舶の堪航性、特に浮力、安定性、推進器及び発電機の利用可能性、着桟能力等 
－ 積荷、貯蔵物、燃料油、特に危険物の性質及び状態 
－ 避難場所への距離及び推定到達時間 
－ 船長の在船の有無 
－ 船舶上のその他の乗組員、及び／又は、サルバーその他乗船者の人数並びに人的要因（疲労度を含
む。）の評価 
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－ 要支援船舶に対し行動を要求するための関係国の法的権限 
－ 関係船舶の保険加入の有無 
－ 保険加入の場合、保険者の特定及び適用可能な責任制限 
－ 避難場所への入域のための沿岸国又はサルバーの提案に対する船長及び船会社の同意 
－ 必要とされる金銭的保証の準備 
－ 船長又は船会社により締結された商業的サルベージ契約 
－ 船長及び／又はサルバーの意向に関する情報 
－ 関係沿岸国における会社の代表の指定 
－ 付録－2に特定するリスク評価要素、及び、 
－ 既に執られたあらゆる措置 
専門家分析 
3.10 必要かつ時間的余裕のある場合には、沿岸国が指定する検査チームは、評価データを収集するため
に乗船すべきである。検査チームは、状況に対し適切な専門性を有する者で構成すべきである。 
3.11 分析は、船舶が海上に留まる場合のリスクと船舶が避難場所及びその環境に及ぼすリスクとの比較
を含むべきである。本分析には次の事項を対象とすべきである。 
－ 海上の人命に対する保護 
－ 避難場所にある者並びに産業及び都市環境に対する安全（火災、爆発、有毒性に係るリスク） 
－ 汚染のリスク 
－ 避難場所が港湾である場合、港湾機能の混乱のリスク（航路、ドック、設備等） 
－ 避難場所への入域が拒否される場合、近隣国に対する影響を含む結果の推定、及び、 
－ 分析を実施する場合、要支援船舶の船体、機関及び積荷の保存について、適切に考慮されるべきで
ある。 
分析を完了した際には、海事当局は、他の関係当局に対し適切に通知されるよう確保すべきであ
る。 
避難場所の利用に関する意思決定過程 
3.12 沿岸国は、避難場所への入域の承認が要請された場合にはこれを認める義務は生じないが、公平な
見地ですべての要素及びリスクを考量し、合理的に可能と判断される場合には避難場所を与えるべきで
ある。 
3.13 前記評価結果に照らし、沿岸国は、必要な場合には実行上の条件を付し、承認の是非の決定を行う
べきである。 
3.14 沿岸国の措置は、会社又はその代理人に対し、船舶を避難場所に収容するために必要となる準備措
置を要請することを妨げるものではない。一般的ルールとして、避難場所が港湾にある場合、その措置
に関連して発生するすべての経費の支払いを保証するために、港湾に対する金銭的保証が要求されるだ
ろう。これらは、港湾機能の保護措置、港湾使用料、水先料、曳船料、係船料、その他の経費である。 
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付録－1 
 
適用可能な国際条約 
 
国際レベルにおいては、次に掲げる国際条約及び議定書が発効し、とりわけ、想定される状況において
沿岸諸国及び船舶の行動について、法的枠組みを構成することとなる1)。 
- United Nations Convention on the Law of the Sea, in particular article 221 thereof2) 
- International Convention relating to Intervention on the High Seas in Cases of Oil Pollution 
Casualties (the Intervention Convention), 1969, as amended 
- Protocol relating to Intervention on the High Seas in Cases of Pollution by Substances other than Oil, 
1973  
- International Convention for the Safety of Life at Sea, 1974 (SOLAS 1974), as amended, in particular 
chapter V thereof  
- International Convention on Salvage, 1989 (the Salvage Convention)3) 
- International Convention on Oil Pollution Preparedness, Response and Co-operation, 1990 (the 
OPRC Convention) 
- International Convention for the Prevention of Pollution from Ships, 1973, as modified by the Protocol 
of 1978 (MARPOL 73/78) 
- International Convention on Maritime Search and Rescue, 1979 (SAR 1979), as amended.  
- Convention on the Prevention of Marine Pollution by Dumping of Wastes and Other Matter, 1972  
- Convention Relating to Civil Liability in the Field of Maritime Carriage of Nuclear Material, 1971  
- Convention on Limitation of Liability for Maritime Claims (LLMC), 1976  
- International Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage (CLC), 1969  
- International Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage (CLC), 1992  
- International Convention on the Establishment of an International Fund for Compensation for Oil 
Pollution Damage (FUND), 1992.  
 
1) 現時点では、国が要支援船舶に対し、避難場所を提供することを規定する国際的要件は存在しない。 
2) 国連海洋法条約第221条 
第1項：この部のいずれの規定も、著しく有害な結果をもたらすことが合理的に予測される海難又はこれに関連
する行為の結果としての汚染又はそのおそれから自国の沿岸又は関係利益（漁業を含む。） を保護するため実際
に被った又は被るおそれのある損害に比例する措置を領海を越えて慣習上及び条約上の国際法に従ってとり及び
執行する国の権利を害するものではない。 
第2項：この条の規定の適用上、「海難」とは、船舶の衝突、座礁その他の航行上の事故又は船舶内若しくは船
舶外のその他の出来事であって、船舶又は積荷に対し実質的な損害を与え又は与える急迫したおそれがあるもの
をいう。 
3) サルベージ条約の締約国は、避難場所に係る要求があると思料する場合には、第11条に基づき効果的かつ有
効なサルベージ活動を実施するために、サルバー、その他の関係団体及び公的機関間の協力の必要性を考慮する
義務を有する。 サルベージ条約第11条：締約国は、遭難船の入港許可又は救助者（サルバー）に対する施設
の提供等、救助作業に関する事項を規定し又は決定する場合には、危険に遭遇している人命又は財産の救援、並
びに環境全体に対する損害の防止を目的とする救助作業の効果的で、かつ、上首尾な完遂を確保するために、救
助者（サルバー）、他の利害関係人及び公的機関の協力の必要性を考慮しなければならない。 
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付録－2 
 
避難場所の提供に関連するリスク評価に係るガイドライン 
 
パラグラフ3.9に規定する要素に加え、パラグラフ3.4～3.8に規定する分析を実施する場合には、下記事
項を考慮すべきである。 
1 事故の特定 
火災、爆発、船舶に対する損傷（機械及び／又は構造上の故障を含む）、衝突、汚染、船舶安定性の喪
失、座礁 
2 特定事故に関連するリスクの評価のための考慮事項 
2.1 環境及び社会的要素 
乗船者の安全、公共安全に対する脅威（居住地域に対する最短距離は？）、船舶によって生じる汚染、
指定環境地域（避難場所及び進路は、発生する汚染により影響を受ける可能性のある高度に生態的価値の
ある地域のような敏感地域に近接するか？ 環境的側面において、より適切な近接する避難場所の選択可
能性はあるか？）、敏感生育地及び敏感種、漁業活動（避難場所の通航域若しくは進路又は要支援船舶の
進入により危険にさらされる可能性のある場所の付近に、漁業又は漁業定着物は存在するか？）、経済的
又は産業上の施設（産業地域までの最短距離は？）、アメニティ資源及び観光、利用可能な施設（必要と
されるオペレーションの実施又は必要な支援を提供するための特殊船舶、航空機及びその他の所要手段が
配備されているか？ ポンプ、ホース、バージ、ポンツーンのような移送設備が配備されているか？ 有
害危険貨物の受入施設は配備されているか？ ドック、工場、クレーンのような修理施設は配備されてい
るか？） 
2.2 自然条件 
その地域の一般的な風（避難場所は強風及び荒海から安全に保護されているか？）、潮汐及び潮流、気
象及び海象条件（避難場所に係る地域気象統計及び利用不可又は進入不可の日数）、岸壁条件（避難場所
及びその進路に係る最大及び最低水深、船舶の許容される最大喫水、底質条件（避難場所又はその進路で
の任意擱座を前提とした、硬質、軟質、砂礫））、氷塊を含む季節的影響、航海上の特性（非閉鎖的（開
放的）な避難場所の場合、サルベージ及び移送・軽減オペレーションは安全に実施できるか？ 推進器を
使用しない場合であっても、十分な操船水域はあるか？ 船舶の全長、幅、喫水等に対する制約はある
か？ 航路、船舶交通に障害を及ぼす可能性のある船舶座礁のリスク、避難場所における錨泊及び係船設
備の状況）、特に港湾における条件（強制パイロットか、また、パイロットは利用可能か？ タグボート
は利用可能か？ タグボートの隻数及び馬力は？ 何らかの制約条件はあるか？ 避難場所において有毒
ガス排出、爆発の危険性等は許容されるか？、避難場所への入域承認前に、船舶に課される沿岸国に受入
可能な銀行保証又はその他の金銭的保証があるか？） 
2.3 緊急時計画 
権限ある海事支援サービス、当局及び対応者の任務及び責任（消防対応能力）、対応設備の必要性及び
利用可能性、対応技術（あらゆる汚染を限定場所に抑制する可能性はあるか？）、国際協力（その場所に
災害復旧計画はあるか？）、避難施設 
2.4 人命の安全、火災、有毒性及び爆発のリスクに関連して想定される困難なシナリオに係る予測される
結果（メディアを含む） 
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3 緊急対応及び事後活動 
移送・軽減、汚染対応、曳航、積み込み、サルベージ、貯蔵 
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資料－2 
 
海事支援サービス（MASガイドライン） 
 
IMO Assembly Resolution A.950 (23) 
Maritime Assistance Services 
 
IMO総会は、 
1 沿岸国に対し、次の業務を実施するために、海事支援サービス（MAS：Maritime Assistance 
Services）を設定することを勧告する。 
(a) 本決議付属書1に規定するIMO文書で要請する報告、協議及び通知を受信すること。 
(b) 上記パラグラフ(a)に規定する報告において、船舶が支援を必要とする可能性がある場合、その船
舶の状況を監視すること。 
(c) 船舶の状況が船舶及び沿岸国間での情報交換を要するものの、捜索救助活動に発展する可能性のあ
る遭難状況ではない場合、船長と関係沿岸国間の連絡ポイントとして活動すること。 
(d) 関係沿岸国がサルベージ活動の全段階を監視する必要があると判断した場合、船舶について適正な
関係を有する団体の要請に従い民間の有する手段によって実施されるサルベージ活動に関係する者と
沿岸国間の連絡ポイントとして活動すること。 
2 各国政府に対し、次の事項について、関係当局又は機関の海事支援サービスに助言する国家的な文書
を発出することを求める。 
(a) 船舶から得た情報を送信する相手方  
(b) とるべき行動についての指示の発信者及び船舶に対し送信されるべき事項 
3 IMOが沿岸国の海事支援サービスに関する事項を回章し、船長及びその他の者、関係機関が必要に応
じて連絡ができるよう、海事支援サービスを設定した沿岸国政府に対し、IMOに海事支援サービスの詳
細（特に、電話番号、呼出符号等）を通報することを求める。 
4 沿岸国政府に対し、海事支援サービスを設定する際には、本決議付属書2に規定するガイドラインを考
慮することを勧告する。 
5 海上安全委員会（MSC）及び海洋環境保護委員会（MEPC）に対し、必要に応じ本決議について継続
して見直し、改正を行うことを求める。 
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付属書－1 
 
LIST OF IMO INSTRUMENTS CONCERNED WITH MANDATORY 
REPORTING IN THE EVENT OF INCIDENTS INVOLVING SHIPS 
 
1 International Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS), 1974, as amended  
Regulation V/31 (danger messages);  
Regulation VII/6 and V11/7-4 (reporting of incidents involving dangerous goods);  
Regulation VIII/12 (accidents to nuclear ships). 
2  International Convention for the Prevention of Pollution from Ships (MARPOL), 1973, as modified 
by the Protocol of 1978 relating thereto, as amended  
Article 8 (reports on incidents involving the discharge or possible discharge of harmful substances);  
Protocol I (provisions concerning reports on incidents involving the discharge or possible discharge 
of harmful substances (in application of article 8)). 
3  International Convention relating to Intervention on the High Seas in Cases of Oil Pollution 
Casualties, 1969 (Intervention Convention) 
Article III (a) and (f) (consultations; notifications) 
4  International Convention on Oil Pollution Preparedness, Response and Co-operation, 1990 (OPRC 
Convention)  
Articles 4 and 5. 
5  International Code for the Safe Carriage of Packaged Irradiated Nuclear Fuel, Plutonium and 
High-Level Radioactive Wastes on Board Ships (INF Code)  
Paragraphs 29 and 30. 
6  Resolution A.851 (20): General principles for ship reporting systems and ship reporting 
requirements, including guidelines for reporting incidents involving dangerous goods, harmful 
substances and/or marine pollutants 
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付属書－2 
 
Guidelines on Maritime Assistance Services（MAS） 
   
はじめに 
海事支援サービスの関係する船舶の状況は、人命救助を要求するものではない。 
3つの状況が考えられる。 
－ 船舶の安定性を阻害することのない事故（貨物の喪失、偶発的な油の排出等）に遭遇している船舶
であるが、報告を要するもの。 
－ 船長の評価により、船舶について、支援を必要とする状況にあるものの、乗組員等の避難を要する
ような遭難状況（沈没、火災発生の危険性）にあるわけではない。 
－ 遭難の状況にあると思料され、かつ、船舶の状況に対応する措置に関係する在船者を例外とし、乗
組員等は既に救助されているもの。 
しかしながら、乗船者自身が遭難の状況にあると判断する場合には、MRCCの対応とし、海事支援サー
ビスは優先扱いを執らない。 
1 海事支援サービスの設置 
1.1 海事支援サービスの設置は、新たな機関の設置を必要とするべきものではない。本ガイドラインの規
定する限りにおいて、海事支援サービスの機能は、締約国政府の裁量により、現存する組織に付与する
ことが可能である。これは、MRCCが望ましいが、これに代えて港長、コーストガード運用指令センタ
ー又は他の機関であってもよいであろう。 
1.2 海事支援サービス機能をMRCCに付与することは、実行的観点から有効かつ効果的である。この場
合、MRCC要員に対し、船舶が海難状態にある状況と船舶が困難な状態にあるもののSAR条約に規定
する海難ではなく同条約に係る手続きを執ることを要しない状況の判別について、研修訓練を行うこと
が必要であろう。MRCCの基本的業務は、捜索救助に係る調整であることを今一度認識すべきである。
これに対し、海事支援サービスは、本総会決議により、船舶の状況に係る情報の送受信及び監視のみに
責任を有するものである。 
1.3 本総会決議はすべての沿岸国に対し海事支援サービスを設置することを勧告しており、これは近隣諸
国が共同海事支援サービスを運用することについて適切な協定を結び、所要の資源を共有することを妨
げるものではない。 
1.4 逆に、1つの沿岸国が必要に応じ、複数の海事支援サービスを設置すべきことも可能である。 
2 海事支援サービスの設置及び存在の公表 
2.1 沿岸国政府は、本ガイドライン付録に記載する様式に従い、IMOに対し、海事支援サービスの概要
（連絡先、呼び出し符合等）を通報することが求められる。 
2.2 IMO事務局は、定期的に収集した海事支援サービスの概要を回章として公表する。 
2.3 海事情報を頒布する国家機関は、海事支援サービスの概要を公開することが求められる。 
3 海事支援サービスの業務 
3.1 本総会決議により、海事支援サービスは次の機能を有するものとする。 
3.1.1 船舶に関連する事故発生時、関係する IMO文書に規定する報告、協議及び通知を受信する。 
3.1.2 上記3.1.1の報告により船舶が支援を必要とする状況に発展する可能性が高い事故の場合、これを
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監視する。 
3.1.3 捜索救助活動に至る可能性のある事故を除き、船舶と沿岸国間の情報交換を要する場合において、
船長と沿岸国間の連絡ポイントとして業務を行う。 
3.1.4 会社の要請に応じ民間の手段によりサルベージ活動が実施される場合において、沿岸国がこれを監
視する必要があると思料する場合には、サルベージ活動に従事する者と沿岸国の間の連絡ポイントとし
て業務を行う。 
3.2 海事支援サービスの設置は、本総会決議により、海事支援サービスが唯一のコンタクトポイントであ
ることをもって、政府又は行政の責務の再構成を必要とするものではない。しかしながら、海事支援サ
ービスの設置は、海事支援サービスが入手した情報を権限ある機関に転送し、関係機関が海事支援サー
ビスを通じて船舶とのコンタクトを行うことを必要とする手続き・指示の実施を求めるものである。 
国家の指示は、少なくとも海事支援サービス機能を遂行する機関に対し、次の事項を明示する内容を
含むものとする。 
－ 船舶から得た情報の通報先（当局又は機関） 
－ とるべき行動についての指示の発信者（当局又は機関）及び船舶に対し送信されるべき事項 
しかしながら、船舶が徐々に人命救助活動を必要とする状況に変化する可能性のある場合であって、
海事支援サービス機能がMRCCに付与されていない場合には、状況に対する準備態勢を執ることができ
るようMRCCに通知されなければならない。 
3.3 本総会決議及び本ガイドラインは、要支援船舶に関連し、前記以外の任務を海事支援サービスの責務
に付加することを妨げるものではない。 
4 海事支援サービスの運用 
4.1 海事支援サービスは24時間の運用体制を執るべきである。 
4.2 要支援船舶と海事支援サービス間の情報交換には英語を利用すべきである。 
4.3 海事支援サービスは、受信した報告及び支援を必要とする可能性のある船舶に係る状況に関連する情
報を相互に交換するために、各政府により承認されるべきである。 
5 通信施設 
海事支援サービスの通信施設に関しては、COMSAR/Circ.18（Guidance on minimum 
communication needs of maritime rescue co-ordination centres（MRCCs））を基本文書として利用す
ることが可能であろう。 
